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Moderne Omnibusse {ibernahmen die Per-
sonenbefdrderung, nachdem am 1, Juni
6 der Vekehrstedigerwechsel von  der
Prignitzer Schmalspurstrecke auf den
VEB Kraftverkehr c¢rfolgte, Stark ver-
kiirzte Fahrzeiten und erhebliche Kosten-
cinsparungen rechifertigen die Einstel-
lung des Elsenbahnbetricbes auf den
Schmalspursirecken der ehemaligen Ost-
und Wesiprignitzer Kreiskleinbahnen.
Foto: Achim Delang. Berlin
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MITROPA-Rlgen-Hotel erdfInet. Das neun-
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Punkt der Stadt, der von der Seeseite
weither sichtbar ist.,

Foto: Werner Schulz, Berlin
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ACHIM DELANG, Berlin

Verkehrstragerwechsel

Im Zuge der sozialistischen Rationalisierung im ein-
heitlichen sozialistischen Verkehrswesen der DDR,.
wurde auf Grund wissenschaftlicher Analysen liber die
Verkehrssituation im Bereich der Prignitzer Schmal-
spurbahn festgestellt, dafl das Verkehrsaufkommen
hier mit einem wesentlich gréfleren okonomischen
Nutzeffekt durch den volkseigenen Kraftverkehr be-
wiltigt werden kann.

Fiir die Volkswirtschaft der DDR bedeutet dies eine
nicht unerhebliche Kosteneinsparung, die im Endeffekt
zur Vergréflerung unseres Nationaleinkommens bei-
tragt.

Auf dem VII. Parteitag der Sozialistischen Einheits-
partei Deutschlands betonte Genosse Waller Ulbricht:
.Die Hauptaufgabe im Verkehrswesen in den nichsten
Jahren ist, die Eisenbahn im Zusammenhang mit einer
technischen Rekonstruktion durchgehend zu rationali-
sieren.

Auf Schwerpunkte konzentriert, sind das Verkehrsnetz
sowie die Transportdurchfiihrung den neuen heran-
gereiften Bedingungen der sozialistischen Kooperation
und Arbeitsteilung zwischen Schienen- und StraBen-
transport anzupassen.”

Laut Kursbuch und Fahrplan der Deutschen Reichsbahn
verkehrten am 31. Mai 1969 zum letzten Mal auf dem
Streckennetz der ehemaligen Ost- und Westprignitzer
Kreiskleinbahnen, die vor 20 Jahren in das staatliche
Transportunternehmen Deutsche Reichsbahn {ibernom-
men wurden, zwischen Perleberg und Kyritz, Kyritz
und Pritzwalk, Kyritz und Breddin, die letzten Zige.
Die Strecke Gliwen —Lindenberg tiber Kreuzweg
wurde bereits am 1. Januar 1968 eingestellt und die
Transportrechte an den VEB Kraftverkehr iibergeben.
Seit ihrer Inbetriebnahme vor 71 Jahren hatte diese
750-mm-Schmalspurstrecke mit einer maximalen Strek-
kenlinge von rund 93 km einen nicht unerheblichen
Anteil an der wirtschaftlichen Entwicklung des Gebie-
tes zwischen Perleberg und Kyritz. Mit ihrer Stillegung

Bild 1 Letzter Grufi der Einwohner der Gemeinde Gumtow
an ithren guten alten ,Pollo"

Bild 2 Als Teilnehmer an der letzten Fahrt liefen wir es uns
nicht nehmen, diesem alten treuen Gefihrt einen letzten Gruf
zu ilbermittein. Selbstverstdndiich galten auch unsere Gliick-
wilnsche dem neuen Verkehrstrdger, VEB Kraftverkehr, fiir
einen stirungs- und unjfallfreien Verkehr auf dem griifiienteils
neuerbauten Strafiennetz.
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Bilder 3 bis 5 Buntgeschmilckt kamen die letzten Zilge aus
allen drei Richtungen (Kyritz, Perleberg, Pritzwalk) ziur Uber-
gabefeierlichkeit nach Lindenberg.

Bilder 6 bis 8 Ubergabe der Transport- und Befdrderungs-
rechte an den VEB Kraftverkehr in Lindenberg.

Fotos: Achim Delang, Berlin

wird ein Kapitel Eisenbahngeschichte und Romantik
zugunsten einer moderneren Verkehrstechnik abge-
schlossen,

Mit einem weinenden und einem lachenden Auge ver-
abschiedeten sich =zahlreiche Einwohner der Bahn-
stationsortschaften am Sonntag, dem 1. Juni 1969, von
ihrem ,Polle” (die Bahn erhielt im Volksmund diesen
Namen angeblich nach einem Hund namens Pollo, der
in der Griinderzeit der Bahn bellend das schnaufende
Dampfrofi begleitet haben soll), als in den Morgen-
stunden die letzten bunt geschmiickten Sonderziige mit
den Ehrengisten aus Richtung Kyritz, Perleberg und
Pritzwalk zum Ort der Ubergabefeierlichkeit, Linden-
berg, fuhren.

In einer Ansprache dankte der Vizepriisident der Rbd
Schwerin und Prisidiumsmitglied des DMV, Genosse
Martin Klemt, allen Eisenbahnern der Schmalspur-
bahn fiir ihre in den letzten Jahrzehnten vollbrachten
Leistungen. In seinen weiteren Ausfiihrungen brachte
er zum Ausdruck, dall mit diesem Verkehrstragerwech-
sel ein wichtiger Abschnitt der Transporfrationalisie-
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rung im Bereich der Rbd Schwerin abgeschlossen und
ein weiterer Schritt zur volkswirtschaftlich richtigen
Arbeitsteilung zwischen Schienen- und Straflentrans-
port getan wurde. Der volkseigene Kraftverkehr wird
die Tradition einer guten Kundenbedienung fortsetzen.
Die Eisenbahner wiinschen ihren bisherigen Fahrgisten
fiir alle Zeiten eine gute Fahrt mit dem Kraftverkehr
und danken fiir das Verstindnis, das dem Verkehrs-
tridgerwechsel entgegengebracht wurde. Zum Abschluly
seiner Ansprache iibergab Genosse Martin Klemt unter
starkem Beifall dem Bezirksdirekior des VEB Kraft-
verkehr des Bezirkes Polsdam die Verkehrsrechte [ir
das Gebiet der Prignitzer Schmalspurbahn. Dieser ver-
sicherte, dal alle Anstrengungen unternommen wer-
den, besonders die Personenbeférderungszeiten gegen-
tuber denen der Fahrplanzeiten der Schmalspurbahn
stark zu verkiirzen, was wohl im Interesse jedes ein-
zelnen liegt.

Mit einem Festessen fiir alle Eisenbahner dieses Strek-
kennetzes und die geladenen Ehrengiste, endete der

Dipl.-Phys. SIEGFRIED REICHMANN, Berlin

feierliche Verkehrsirigerwechsel im Gasthof .Zur
Eisenbahn“ in Lindenberg. Zur Erinnerung an diese
ehemalige Schmalspurbahn sowie fiir seine ausgezeich-
nete Bewirtung der Eisenbahner und der Fahrgiste,
wurde dem Gastwirt des Gasthofes ,Zur Eisenbahn“
eine Ehrenurkunde iiberreicht, die ihm die Uberlassung
eines Gleisjoches von etwa 5 m Linge und eines Rad-
satzes der 750-mm-Schmalspurbahn als Geschenk der
Rbd Schwerin ausweist. Damit werden auch noch in
einigen Jahrzehnten diese Gegenstinde dem Besucher
der Gaststétte auf die Existenz der Eisenbahnlinie auf-
merksam machen und manche schéne Erinnerung an
die Bahn, die pfeifend und zischend durch die Prignit-
zer Landschaft stampfte, wachrufen.

Viele Modelleisenbahner haben, besonders in der letz-
ten Zeit, diese idyllische Eisenbahn besucht und ich bin
mir dessen gewill, dafl es einige darunter geben wird,
die Fahrzeuge und Landschaft nachgestalten werden,
um dieses Stilick Eisenbahngeschichte im Modell zu
erhalten.

Avtomatischer Streckenblock mit Zugbeeinflussung

1. Allgemeines

Es wurden schon zahlreiche Blockschaltungen beschrie-
ben, die auf verschiedenen Prinzipien beruhen und
einen mehr oder weniger grofen Aufwand erfordern.
Fast alle diese Schaltungen verwenden je Blockabschnitt
wenigstens ein elektromagnetisches Relais.

Bekanntlich hiingt die Zuverladssigkeit einer Schaltung
wesentlich von der Anzahl und Art der verwendeten
Bauelemente ab. Die mechanische Kontaktgabe, wie sie
bei elektromagnetischen Relais unumginglich ist, tragt
aber nicht dazu bei, die Zuverlissigkeit einer Schal-
tung zu verbessern. Der Modelleisenbahner mull wie
andere Bastler vielfach auf Relais minderer Qualitét
zuriickgreifen, weil hochwertige Relais erstens nicht ge-
rade billig und zweitens nicht immer in der gewiinsch-
ten Type erhiltlich sind. Es soll hier nicht auf die vie-
len Faktoren eingegangen werden, die auf die Kontakt-
gabe einen Einfluf haben. Nur soviel sei gesagt, beim
heutigen Stand der Halbleitertechnik und dem im Han-
del vorhandenen Angebot an Halbleiterbauelementen
kann die Zuverldssigkeit von Schaltungen erheblich
verbessert werden, wenn durch Verwendung von Dio-
den, Transistoren und anderen Halbleiterbauelementen
die Zahl der mechanischen Kontakte auf ein Mindest-
mal reduziert wird. Transistoren werden in Modell-
bahnschaltungen groBtenteils als Schalter verwendet.
Deshalb kénnen {fiir diese aber auch fiir andere Zwecke
die stark im Preis herabgesetzten nichtklassifizierten
Transistoren benutzt werden, ohne die Funktionstiich-
tigkeit der Schaltungen zu verringern.
Blockschaltungen in der Modellbahntechnik gehiren zu
den Schaltungen, die Relais mit einer relativ hohen
Kontaktzahl benotigen (siehe ,.Der Modelleisenbahner*
Heft 4/66 und Heft 4/69). Aber gerade hier wird eine
hohe Zuverlissigkeit des gesamten Systems verlangt.

Die im folgenden beschriebene Schaltung ist durch fol-
gende Merkmale gekennzeichnet:
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— Es werden nur elektronische Bauelemente verwen-
det, und zwar lediglich Transistoren und Wider-
stinde.! i

— Die Zahl der mechanischen Kontakte innerhalb der
eigentlichen Blockschaltung ist auf das durch den
Stand der Technik bestimmte absolute Minimum
reduziert, d. h. eine mechanische Kontakigabe erfolgt
nur noch zwischen Schiene und Triebfahrzeug, abge-
sehen von den mechanischen Kontakten im Trieb-
fahrzeug.

— Die Schaltung arbeitet ohne Schienenkontakte. Die
Strecke zwischen zwei Bahnhofen ist lediglich in
Blockabschnitte eingeteilt, die voneinander elektrisch
durch einseitige Unterbrechung des Gleises getrennt
sind,

— Die von einem handelsiiblichen Stromversorgungs-
geriit gelieferte Fahrspannung von 12V (Gleich-
strom) kann als Betriebsspannung fiir die Schaltung
benutzt werden.

— An den Fahrzeugen sind keinerlei Anderungen not-
wendig.

— Die Blockschaltung ist sofort nach Einschalten der
Fahrspannung betriebsbereit und voll funktionstiich-

tig, ganz gleich wo beim Abschalten die Fahrzeuge
standen.

2. Erliuterung der Schaltung

2.1. Das Prinzip der Schaltung

Die Schaltung besteht je Blockabschnitt aus zwei Tran-
sistoren und drei Widerstiinden. Das Prinzip der Schal-
tung ist im Bild 1 dargestellt. Es besteht in der Steue-

1) Widerstlinde werden hier als elektronische Bauelemente be-
zeichnet, weil sie In einer elektronischen Schaltung vor-
kommen.

223



Blockabschnilt I Blockabschnitt IT |
|
Fahrlrichtung
R2 R3
m
T2
R1
]
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Bild 1 Prinzip der Schaltung

rung der Fahrspannung eines ersten Blockabschnittes in
Abhédngigkeit vom Besetzungszustand eines in Fahrt-
richtung darauf folgenden zweiten Blockabschnittes, da-
durch gekennzeichnet, daB ein die Fahrspannung des
ersten Blockabschnittes steuernder Transistor T1 einen
Basisspannungsteiler besitzt, der aus einem mit dem
negativen Pol der Fahrspannung verbundenen festen
ohmschen Widerstand R2 und einem Transistor T2
besteht, dessen Emitter mit dem Emitter des Tran-
sistors T1 iiber einen Widerstand R1 an den positiven
Pol der Fahrspannung gelegt ist und dessen Kollektor
mit der Basis des Transistors T1 verbunden ist, und
dafl die Basis des Transistors T2 iiber den Widerstand
R3 mit dem isolierten Schienenstiick des oben genann-
ten zweiten Blockabschnittes verbunden ist. Wenn
dieser Blockabschnitt frei ist, hat die Basisspannung am
Transistor T2 den Wert Null und T2 wirkt als hoch-
ohmiger Widerstand weil T2 gesperrt ist. Damit liegt
tiber den niederohmigeren Widerstand R2 eine negative
Spannung an der Basis des Transistors T1 und offnet
diesen. Ein von links kommender Zug durchfihrt des-
halb den Blockabschnitt I. Wenn der Blockabschnitt II

Block- Block- Block-
Bohnhof A | abschnitt T | obschitt IT | abschnitt IT | absthnitt IV |

besetzt ist, so liegt eine negative Spannung iiber den
Motor der Lokomotive und den Widerstand R3 an der
Basis des Transistors T2 und 6ffnet diesen. Die Ver-
héltnisse am Basisspannungsteiler von Tl werden im
Vergleich zum ersten Fall umgekehrt. Der Widerstand
des Transistors T2 ist kleiner als der Widerstand R2.
Die Basis des Transistors T1 ist daher positiv und
sperrt T1. Ein zweiter von links kommender Zug bleibt
so lange auf dem Blockabschnitt I stehen, bis der Block-
abschnitt II frei ist.

2.2. Schaltung fiir vier Blockabschnitte

Die Strecke zwischen den beiden Bahnhifen A und B
ist in vier Blockabschnitte eingeteilt (Bild 2). Grund-
sdtzlich ist der Anzahl der Blockabschnitte von der
Schaltung her keine Beschrinkung auferlegt. Es ist also
ebenso gut moglich, die Strecke zwischen zwei Bahn-
héfen in nur zwei oder z. B. in {fiinf oder acht Block-
abschnitte einzuteilen. Die griéftmdgliche Anzahl der
Blockabschnitte auf einer Strecke zwischen zwei Bahn-
hifen wird bestimmt durch das Verhiiltnis der vorge-
gebenen Streckenldnge zur maximalen Zuglinge.
Stuckliste:

Tin Leistungstransistor 20 V/4 W,

T2n Transistor unter '/ W,

Rln Drahtwiderstand 10 Ohm/4 W,

R2n Schichtwiderstand 2 kOhm/0,25 W,

R3n Schichtwiderstand 500 Ohm/0,25 W,

SAA, SAB, SEB Tastschalter.

Der kleine Buchstabe n ist die Anzahl der Block-
abschnitte (n = 1, 2, 3, 4). Die Fahrspannung betrigt
12V. An der nicht unterbrochenen Schiene liegen —
12V (Pluspol der Fahrspannung gleich 0V gesetzt). Die
im folgenden angegebenen Strom- und Spannungswerte
sind wegen der Verwendung von nichtklassifizierten
Transistoren nur als Richtwerte zu betrachten.

2.2.1. Wenn die Lok eines Zuges Z1 auf dem Schienen-
stiick SchA steht (Bild 3a), der Tastschalter SAA ge-
ofinet ist und sdmiliche Blockabschnitte sowie das
Schienenstiick SchB1 unbesetzt sind, flieBt in der Schal-
tung ein Ruhestrom von etwa 20 mA. An der Basis von
T21 liegt eine Spannung von — 10 mV, an den Emittern
von T11 und T21 liegen dagegen — 50 mV. Damit ist
die Basis von T21 schwach positiv und der Transistor
T21 ist gesperrt bzw. seine Emitter-Kollektorstrecke ist

SchA

Yer

1
|
b
|

SAA,

EAB Bild 2 Beispiet einer automa-

tischen Streckenblockschaltung
fiir vier Blockabschnitte. Die
strichpunktierten Umrandun-
gen enthalten jeweils die Schal-
tung filr einen Blockabschnitt.
Wenn die Strecke wie im Bild 3d
mit drei stehenden Ziigen be-

legt ist, fliept in der Schaltung
ein Ruhestrom von insgesamt
&0 mA,
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Bahnhof A I I ) S IV ... Bohnhot B
Z1
w B n L w W
1
0
r ] L L el 1 i
Z2 21
Bilder 3a bls 3e Darstel- ) [ o
lung der Standorte der Zilge " - ———7 . T y—r
entsprechend den unter 2.2,
beschriebenen fiinf Fdllen.
Dafi die Blockabschnitte I 23 22 Z1
und II in allen gezeigt [ [o | o L 1o
Fdllen wunbesetzt sind, ist " | 1r it e -
kein charakteristisches
Merkmal der Schaltung, son-
dern durch die herausgegrif- Z3 Z2 Zi
fenen Zeitpunkte des Be- | o [ 1 o] 19]
triebsablaufes bedingt. T - " T " I

hochohmig gegeniiber dem Widerstand R21. Der Basis-
spannungsteiler von T11, bestehend aus dem Wider-
stand R21 und dem Transistor T21, sorgt damit fiir
eine schwach negative Spanung von —200mV an der
Basis von TI11 gegeniiber dem Emitter. Die Emitter-
Kollektor-Strecke von TI11 ist deshalb niederohmig und
am Blockabschnitt 1 liegt nahezu die volle Fahrspan-
nung. Ahnliche Verhiltnisse liegen auch an den ande-
ren Blockabschnitten vor.

222, Durch Driicken des Tastschalters SAA wird an
das Schienenstiick SchA kurzzeitig der positive Pol der
Fahrspannung gelegt. Der Zug Z1 verlidfit den Bahn-
hof A, fiihrt in den Blockabschnitt I ein und durchféhrt
diesen ebenso wie die Blockabschnitte II und III. Der
Zug Z1 bleibt auf dem Blodkabschnitt IV stehen, sobald
die ersten stromfiihrenden Rider der Lok tliber die
Trennstelle zwischen Blockabschnitt IV und Bahnhof B
hinweg gefahren sind (Bild 3b). Das lidfBt sich wie folgt
erkliiren: Uber die ersten stromfiihrenden Rider, den
Lokmotor (die Beleuchtung) und den Widerstand R34
liegt an der Basis des Transistors T24 eine Spannung
von —500 mV. Am Emitter von T24 liegt eine Span-
nung von — 250 mV, d. h. die Emitter-Kollektor-Strecke
von T24 ist auf Grund der negativen Basis niederohmig
gegeniiber dem Widerstand R24. Durch diese Verhilt-
nisse am Spannungsteiler liegt an der Basis von T14
eine Spannung von — 250 mV (ebenso wie am Emitter
von T14), Der Transistor T14 ist deshalb gesperrt bzw.
so hochohmig, daf am Lokmotor nur eine Spannung
von etwa 1V abfillt.

2.23. Da die Lok von Z1 mit den restlichen stromfiih-
renden Ridern auf dem Blockabschnitt IV steht, liegt
an der Basis von T23 ebenfalls eine Spannung von
— 500 mV, wodurch T23 gedfinet und T13 entsprechend
gesperrt ist. Ein weiterer vom Bahnhof A kommender
Zug Z2 durchfidhrt den Blockabschnitt I, bleibt aber auf
dem Blockabschnitt II stehen, sobald die ersten strom-
fithrenden Riider der Lok den Blockabschnitt II1 be-
rithren (Bild 3c). Denn der durch den gesperrten oder
hochohmigen Transistor T13 und den niederohmigen
Lokmotor gebildete Spannungsteiler legt jetzt an die
Basis von T22 eine Spannung von — b0 mV, wodurch
T22 geiffnet und demzufolge T12 gesperrt wird. Es lie-
gen also die gleichen Verhiiltnisse vor wie auf den
Blockabschnitten IIT und IV. Aus den gleichen Griin-
den wie oben wird auch der Transistor T11 gesperrt
und der Blockabschnitt I gilt als besetzt.

224, Gelangt durch Betitigen des Tastschalters SAA
ein Zug Z3 zur Ausfahrt aus dem Bahnhof A, so bleibt
er sofort nach Loslassen der Taste, wenn die ersten
stromfiihrenden Rider der Lok den Blockabschnitt I
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beriihren (Bild 3d), spédtestens aber nachdem sich die
gesamte Lok auf dem Blockabschnitt I befindet, trotz
gedriickter Taste, stehen. Auch wenn die Loks auf
Grund des Durchrutschweges nicht sofort stehenbleiben,
nachdem die ersten stromfiihrenden Riider einen be-
setzten Blockabschnitt beriihren, und villig in den be-
setzten Blockabschnitt einfahren, ist zum davor befind-
lichen Zug stets noch ein Sicherheitsabstand von etwa
einer Blockldnge minus Durchrutschweg vorhanden.

2.25. Durch Drlicken des Tastschalters SEB erhiilt der
Zug Z1 Einfahrt in den Bahnhof B, SEB mul} so lange
gedrlickt werden, bis sich der Zug vollstéindig im Bahn-
hof B befindet oder bis die Lok auf dem Schienenstlick
SchB2 stehen bleibt. Sobald die letzten stromfithrenden
Riider der Lok des Zuges Z1 den Blockabschnitt IV
verlassen haben, wird der Blockabschnitt TII frei ge-
meldet und der Zug Z2 fiihrt in diesen ein. Der Block-
abschnitt IV bleibt jedoch noch so lange besetzt, bis sich
Z1 vollstiindig im Bahnhof B befindet. Ist das der Fall,
so wird der Blockabschnitt IV frei gemeldet und Z2
bewegt sich bis zu der in Bild 3b fiir Z1 gezeigten
Stelle (Bild 3e). Zur gleichen Zeit, da sich Z2 noch auf
Blockabschnitt III bewegt, wird der Blockabschnitt I
frei gemeldet und Z3 fihrt bis zu der im Bild 3¢ fir Z2
gezeigten Stelle vor. Durch Driicken des Schalters SAB

Bild 4 Leiterplatte mit der Schaltung filr einen Blockabschnitt.
Die Leiterbahnen sind schraffiert gezeichnet. Die Bauelemente,
die alle hinter der Leiterplatte liegen, sind ebenso wie ihre
Anschlufdrihte gestrichelt angedeutet. (E Emitter, B Basis,
C Kollektor)

3b



4-Wotlt-Leistungstransistor (T1n) Transistor (T2n)

Kollektor-
anschlufl Emitter
am Gehiduse Basis
O Marki g Kollektor
. (]
Basis Markierung
Emitter
Bild 5 Die verwen-
zu den umpol-  zu den An- deten  Transistoren
hwg_'t Gleisen f.c:uhssm I‘I'Jrg der von den Anschlilssen
0 w -—Chsc"ﬂ+ her gesehen.
N A
[ x y

Bild 6 Graetzschal-
tung als Schutzschal-
tung filr die im Bild 2
gezeigte  Schaltung.
Tirotz Umpolen der
Klemmen am Strom-
versorgungsgerdt
bleibt an den Buch-
sen x und y die Pola-
ritdt bestehen.
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Stromversorgungs-
Geral
—

fdhrt Z1 wieder aus Bahnhof B aus. Z2 bleibt jedoch
stehen, solange der Tastschalter SEB gedffnet ist.

2.3. Eigenschaften und Vorteile der Schaltung

Diese sehr einfache und iibersichtliche automatische
Blockschaltung gewiihrleistet einen auflerordentlich
sicheren Zugbetrieb zwischen den beiden Bahnhifen A
und B. Wenn die maximale Zuglinge die kiirzeste
Blocklange nicht liberschreitet, sind Auffahrunfille von
der Schaltung her villig ausgeschlossen, Es bleibt in
jedem Fall ein ausreichender Sicherheitsabstand erhal-
ten. Bei dieser Schaltung konnen sowohl Haltepunkte
als auch ganze Bahnhofe als Blockabschnitt geschaltet
werden. Soll z. B. im Bild 2 der Blockabschnitt II ein
Haltepunkt sein, dann braucht in die Kollektorleitung
des Transistors T13 nur ein Schalter eingefiligt werden.
Bei Bahnhofen konnen die einzelnen Gleise in Zusam-
menhang mit den Weichen als parallel wirkende Block-
abschnitte geschaltet werden.

Die Schaltung ist unempfindlich gegen Kurzschliisse,
die z. B. durch entgleisende Fahrzeuge enistehen, Vor-
ausgesetzt, die angegebene Dimensionierung der Schal-

tung wird eingehalten und die Kurzschliisse bleiben
nicht zu lange bestehen. Die Schaltung wurde ausgiebig
mit Fahrzeugen der Firma Zeuke & Wegwerth KG er-
probt und arbeitete ohne Stérungen. Ein etwa 30 Sekun-
den aufrechierhaltener villiger KurzschluB der beiden
Schienen eines Blockabschnittes, an dem die Fahrspan-
nung ensprechend der Schaltung iiber einen gedffneten
Leistungstransistor Tln und einen Widerstand Rln lag,
flihrte zu einer Erwirmung des Transistorgehiiuses, die
weit unter der zuldssigen maximalen Temperatur lag.
Bei diesem Versuch war der Transistor ohne Kiihlblech
montiert.

Beim Aufbau der Schaltung fir beliebige andere Fahr-
zeugtypen oder andere Nenngriflen sind die Wider-
stiinde R2n und R3n in jedem Fall so zu wiihlen, dai
die Transistoren Tin im gedflneten Zustand so nie-
derohmig sind, dafl an den Blockabschnitten eine aus-
reichende Fahrspannung liegt und daf} die Transistoren
Tin im gesperrten Zustand so hochohmig sind, daf die
am Lokmotor abfallende Spannung so niedrig bleibt, dafi
sie nicht ausreicht, das Fahrzeug in Bewegung zu set-
zen, solange im davorliegenden Blockabschnitt eine Lok
fahrt oder steht. Beim vorliegenden Schaltungsbeispiel
war die am Fahrzeugmotor liegende Spannung im
ersten Fall 11 V und im zweiten Fall nicht grifer als
1 V. Die Vorwiderstinde Rln miissen so gewiihlt wer-
den, dafl an ihnen einerseits kein zu grofler Teil der
Fahrspannung abfiillt, daB sie aber andererseits die
Schaltung ausreichend unempfindlich gegen Kurz-
schliisse machen.

Der Preis der Bauelemente je Blockabschnitt (zwei
Transistoren, drei Widerstinde) liegt bei Verwendung
von nichtklassifizierten Transistoren etwa bei 5 bis 6
Mark.

Im Bild 4 ist eine der Leiterplatten gezeigt, die die
Schaltung fiir einen Blockabschnitt enthilt. Sie sind auf
neunpoligen Messerleisten montiert und erlauben einen
sicheren und einfachen Aufbau der Gesamtschaltung.
Die Konturen der Bauelemente sind gestrichelt ange-
deutet. Im Bild 2 sind die Anschliisse 1 bis 5 der Lei-
terplatten an den gestrichelten Linien gekennzeichnet,
die jeweils die Schaltung fiir einen Blockabschnitt um-
rahmen.

Zum Schluf noch ein Hinweis zur Fahrstromversor-
gung. Die Blockschaltung kann an jedes Stromversor-
gungsgeridt angeschlossen werden, das maximal 12V
Gleichspannung liefert. Dabei ist jedoch unbedingt auf
die richtige Polung zu achten! Da aber am gleichen
Stromversorgungsgerit aufler den Blockabschnitten
noch andere Streckenabschnitle oder Bahnhofsgleise
angeschlossen sind, die im Gegensatz zu der nur in
einer Richtung befahrbaren Blockstrecke umgepolt
werden konnen, ist es sinnvoll, die im Bild 6 gezeigte
Schutzschaltung zwischen Stromversorgungsgeridt und
Blockschaltung zu schalten. Damit ist gesichert, daB
unabhiingig von der Stellung des Fahrreglers die Block-
schaltung stets richtig gepolt ist.

Werde Mitglied des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes!

226

DER MODELLEISENBAHNER 8 1969



MODELLBAHN
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Wenn Sie etwas suchen, das ,,Goldwert" hat . . .

Hier haben Sie etwas: die BR 55 von PIKO. Schon das Vorbild dieses Modells war goldrichtig. Es war eine der
besten und zuverldssigsten Dampflokomotiven. Ab 1912 wurden iiber 5000 Stiick dieser Gattung G 8'
(heute BR 55”7%) gebaut. Auch Frankreich und Belgien besitzen diese Lokomotiven, die zum Teil heute
noch auf Nebenlinien und Rangierbahnhéfen ihre Einsétze fahren. PIKO baute die BR 55 als H0-Modell — und
erhielt dafiir die Goldmedaille der Leipziger Messe. Die Konstruktion, die Originaltreue, die MaBstabgenauig-
keit sind hervorragend. Die Lok ist zugstark und gerduscharm im Lauf. Farbe, Beschriftung und Form der
deutschen, franzésischen und belgischen Ausfiihrung sind vorbildgetreu bis in da‘s kleinste Detail. Ein Modell,
wie es sein solll Nicht weniger interessant: die 2achsigen Kesselwagen von PIKO. MaBstabgenau, detail-
getreu, lauf- und kurvensicher — wie alle Fahrzeuge aus dem internationalen PIKO-Giiterwagensortiment.
Wenn Sie also etwas suchen: die richtige ModellbahngréBe, einwandfreie Verarbeitung, also eine Lok, die

Goldwert hat . . .

- « « bei PIKO sind Sie immer auf der richtigen Spur!

BRINGSTED s CO

LOBEMUWN
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Dipl.-Ing.-Ok. MAX KINZE, Berlin

Konigslinie
noch attraktiver

Seit dem 4. Juni dieses Jahres ist die ,Konigslinie® um
eine Attraktion reicher. An diesem Tage, einen Monat
vor der 60. Wiederkehr des Tages, an dem die Fiahr-
verbindung zwischen SalBnitz und Trelleborg aufge-
nommen wurde, éffnete das Riigen-Hotel der Mitropa
in SaBnitz fiir die ersten Giste seine Pforten. Unter-
halb der Steilkiiste in unmittelbarer Nihe der Anlege-
stelle der Eisenbahn-Fihrschiffe gelegen, ist das neun-
stickige Gebiiude als markanter Punkt der Stadt von
der Seeseite aus schon von weither sichtbar. Vom Hotel
aus, insbesondere vom Tanzcafé und der vorgebauten
dreiseitigen Veranda im 9. Stockwerk wiederum, bietet
sich ein unvergleichlich schiner Ausblick auf die See,
den Fihrhafen, die Binzer Bucht und die Biderkette
am Ostseestrand der Insel Riigen.

Das neue Riigen-Hotel der Mitropa in Safinitz
Foto: W. Schulz, Berlin
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Besonders interessant ist es, vom Hotel aus den lebhaf-
ten Fahrverkehr und den Betrieb auf den parallel zu
den Fihrbetten verlaufenden Gleisanlagen des Bahn-
hofs SaBnitz-Hafen zu beobachten.

Er geht infolge der beengten Lage unter erheblichen
betrieblichen Schwierigkeiten vor sich. Die Uberfiih-
rungsfahrten zum Bahnhof Safinitz miissen die 1,8 km
lange Strecke mit einer Steigung von 27 % iiberwinden.
Die zuliissige Geschwindigkeit betrdgt talwirts nur
25 km/h. Alle Ziige fahren mit einer Zug- und einer
Schiebelok, dabei dient bei der Talfahrt, d. h. bei Zii-
gen aus Richtung Stralsund zum Bahnhof Safinitz-
Hafen, die Zuglok als Bremslok und in umgekehrter
Richtung als Schiebelok. Reiseziige diirfen auf diesem
Streckenabschnitt mit hgchstens 52 Achsen gefahren
werden, Giliterziige mit hochstens 60 Achsen. Bei der
Bergfahrt ist bei Verwendung von Lokomotiven der
Baureihe 41 eine Hochstmasse von 320 t vorgeschrieben.

Die Notwendigkeit, in Saflnitz die Maoglichkeit fiir
Reiseunterbrechungen und Ubernachtungen zu bieten,
ergab sich aus dem stdndig zunehmenden Strom inter-
nationaler Reisender, die auf dem Weg von Skandina-
vien zum Kontinent oder in umgekehrter Richtung die
traditionelle Fihrschiffverbindung zwischen Trelleborg
und Safinitz benutzen. Nach wie vor gehort diese Rela-
tion zu den bedeutendsten Eisenbahnverbindungen zwi-
schen Skandinavien und Mittel-, West- und Siideuropa.
Sie ist schon deshalb so beliebt, weil mit den Direkt-
verbindungen von Stockholm und Malmé in Berlin, der
Hauptstadt der DDR, giinstige AnschluBméglichkeiten
nach allen Richtungen des Kontinents bestehen.
Wurden 1960 109 206 internationale Reisende auf den
Fahrschiffen gezidhlt, so wilhlten 1966 bereits 137 000 den
Weg iiber die ,Konigslinie®. Hinzu kamen weitere
190 000 Ausflugsreisende, die das Wochenende oder
freie Wochentage zu einem kurzen Besuch unserer
Republik nutzten.

Demgegeniiber mutet die Zahl von 45 000 internationa-
len Reisenden im ersten Jahr des Bestehens doch recht
bescheiden an, Damals hatten die drei Eisenbahn-Fihr-
schiffe ,Deutschland®, ,Preufien“ und ,Drottning Vic-
toria® den Fahrdienst aufgenommen. 1910 wurde der
Trajektverkehr durch die ,Konung Gustav V.* ver-
stiarkt, 1931 kam als fiinftes Fihrschiff die ,Starke®
hinzu,

Der zweite Weltkrieg brachte bis zur Beseitigung der
Kriegsschiiden auf dem Bahnhof SafBinitz-Hafen und
am Riigendamm eine Unterbrechung des Fiahrverkehrs.
Er wurde 1948 durch drei schwedische Fahrschiffe wie-
der aufgenommen. Diese Fihrschiffe konnten bald den
zunehmenden Verkehr nicht mehr bewiltigen. Deshalb
wurde zunédchst am 25. April 1958 die ,Trelleborg® von
den Schwedischen Staatsbahnen (SJ) in Dienst gestellt.
Es folgte 1959, im 50. Jahr des Bestehens der ,Konigs-
linie“, die ,Safinitz® der Deutschen Reichsbahn und
acht Jahre spidter nach griindlicher Einschdtzung der
Entwicklungstendenzen auf der Fihrroute SaBnitz—
Trelleborg das Eisenbahn-Fihrschiff ,Skane* der SJ.
Im Winterfahrplan-Abschnitt werden diese Fahrschiffe
noch durch die ,Warnemiinde® unterstiitzt.

Das starke Anwachsen des internationalen Fremden-
verkehrs macht den Bau und den Einsatz eines weiteren
Fahrschiffs in der Relation Saflinitz — Trelleborg erfor-
derlich. So ist heute schon zu sagen, dal} die Eroffnung
des Riigen-Hotels nicht einen Schlufipunkt setzte, um
die Fdhrroute Trelleborg— Salnitz zum Vorteil der
Reisenden noch attraktiver zu machen. Im Gegenteil:
Die Entwicklung geht weiter voran; sie ist Ausdruck
der sich festigenden Beziehungen zwischen der DDR
und Schweden und zeigt im 20. Jahr des Bestehens der
DDR die wachsende Rolle unserer Republik als Tran-
sit- und Reiseland.
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Nur eine
Ubergangs-
losung

Unser Leser, Herr Axel
Mehnert aus Dessau, stu-
diert gegenwdartig an der
Hochschule fiir Verkehrs-
wesen ,Friedrich List" in
Dresden. Eigentlich plant
er ja eine GroBanlage in
TT, doch da macht ihm
jetzt das Studium noch
einen Strich durch die
Rechnung. Um aber nicht
ganz ,modellbahnuntétig”
zu sein, schuf er sich als
Ubergangslésung eine N-
Anlage wvon 0,80 m X
1,80 m. 16 m Gleis und
14 Weichen wurden ver-
legt, drei Zige kénnen un-
abhdngig voneinander ver-
kehren, Bedient wird die
Anlage von einem Gleis-
bildstellwerk aus, Uber
welches jeder Gleisab-
schnitt einzeln zu- oder ab-
geschaltet werden kann,

Bild 1 Dieses Bild gibt einen
UOberblick Gber den Gleisplon.
Auch bei dieser Anlage herrscht
das Grundthema .Eingleisige
Hauptbahn — abzweigende ein-
gleisige MNebenbahn mit End-
bahnhof' wver. Links im Bild
handelt es sich deshalb nicht
um eine zweigleisige Strecke,
sondern vielmehr um eine
Uberholungsstelle,

Bild 2 Hier ist diese Betriebs-
stelle  nochmals  besser zu
sehen. Im Augenblick findet
zwar keine Uberholung, dafir
aber eine Kreuzung zwischen
dem Personenzug und dem Gii-
terzug stott.

Bild 3 Und schliefilich noch
ein Blick ouf den Werks-
anschluB. Man sollte jedoch
auch bei den Gebtuden stets
etwas ouf den Mafistab achten.
Die kleine Fabrik mit dem
Schornstein im Vordergrund ist
ein TT-Erzeugnis wvon TeMaos,
der Gegensatz zu dem mehr-
stickigen Werksgebdude in N
ist doch zu grofl.

Fotos: Axel Mehnert, Dessau
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Nicht vergessen...

23 08 A Y SN R

] . : 7= B ... haben wir die Modellbahnfreunde,
' 2 = welche nicht der kleinsten NenngroBe N
huldigen. Wenn in diesem Heft und
vielleicht in letzter Zeit schlechthin
hauptsachlich  Modellbahnanlagen in
der NenngroBe N besprochen wurden,
dann liegt das einfach daran, daB
deren Erbauer offensichtlich schreib-
lustiger sind. HO ist nach wie vor
aktuell, von TT gar nicht erst zu reden!

Bilder 1 und 2 Herr Ralf Wilke aus Boutzen ist seit
einiger Zeit bereits Leser unserer Zeitschrift. Von Be-
ruf ist er Diplom-Ingenieur im Schienenfahrzeugbau,
so verbinden sich bei ihm sinnvell Hobby und Beruf.
Seine HO-Anlage miBt 3,20 m X 1,20 m. Die gesamte
Anlage ist mit elektrischer Fohrleitung versehen, auBer
einigen Abstellgleisen. Zehn Stromabschnitte gestatten
einen obwechslungsreichen Betrieb. GroBen Wert
legte Herr W. ouf eine saubere Gleislage und vor-
bildgetreue Landschaftsgestaltung. Dos Bild 1 zeigt
einen Blick ouf den gréBeren Durchgangsbahnhof,
wdhrend das Bild 2 ein interessantes Motiv einge-
fangen hot: Die Fohrleitungsmasten werden errichtet
und einbetoniert, wihrend die ,Strippenzieher” schon
auf ihre Arbeit warten.

Bild 3  Ein guter Bekannter dirfte unseren Lesern
Herr Joachim Richter aus Annoberg-Buchholz sein,
Wir veréffentlichten schon wiederholt Anlagenfotos
von ihm. Heute soll nur ein Ausschnitt — ein Motiv
des grofBeren Bahnhofs ,.Frankenhoin® auf der HO-
Anlage des Herr R. — vom Kénnen dieses Modell-
eisenbohners zeugen.
Fotos: Wilke, Baoutzen (2)
Richter, Annaberg-Buchholz (1)
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Ingenieur Rank:

Fur den Anfanger
und fur den Experten-
TT-Zeuke hat es!

Eine Anfingerpackung fiir den Sohn oder Enkel? Leicht zu bedienen, un-
kompliziert im Aufbau, moglichst nicht zu teuer?

TT-Zeuke hat sie. Die Anféngerpackung ,TT-Start® — betriebssicher,
unkompliziert, preiswert. So wie sie sein soll.

Einfacher Betrieb mit Batterien oder NetzanschluB3. Und fiir den perfekten
Modelleisenbahner? Von der modernen E-Lok bis zum Schnellzugwagen,
von der Oberleitung bis zum Tastenpult, vom Trafo bis zur Trigerbriicke —
TT-Zeuke hat ein groBes, internationales Modellbahnsortiment. Vorbild-
getreu und feindetailliert. Mafstab 1:120, die moderne Baugréfie mit dem
idealen Verhiltnis zwischen Gebrauchswert und Platzbedarf.
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VOLKMAR FISCHER, Jena

Bauanleitung fiir die Tenderlokomotive der Baureihe 94°' in HO

Die Baureihe 94 wurde zuerst 1907 in Preuflen als
Lokomotiven der Gattung T 16 beschafft. Jetzt gehiren
sie der Baureihe 94°°% an. Der vorliegenfle Bauplan be-
handelt die verstérkte Ausfiihrung, die als T 16! ab
1914 gebaut wurde. Ihre Hochstgeschwindigkeit betragt
60 km/h. Alle Lokomotiven haben sich recht gut be-
wihrt und heute noch stehen einige von ihnen im
Dienst. Doch auch sie werden bald schon von moder-
nen Diesellokomotiven abgelist.

Der Bauplan ist absichtlich relativ ausfiihrlich gehalten,
damit maoglichst alle Teile ausreichend bemalt werden
konnten, um das sonst notwendige Abgreifen vieler
Mafe aus der Ubersichtszeichnung weitgehend zu ver-
meiden.

Schwierigkeilen beim Bau mehrfach gekuppelter Loko-
motiven gibt es hauptsdchlich mit der Bogenlidufigkeit
(aber zum Troste der Modelleisenbahner gab es diese
Schwierigkeiten ja auch beim Vorbild — trotz der doch
wesentlich griofleren Gleisradien).

Um auch kleine Gleisradien sicher zu durchfahren, gibt
es mehrere Moglichkeiten:

1. Erste und letzte Achse ohne Seitenverschiebbarkeit
gelagert, alle anderen Achsen ohne Spurkranz ausfiih-
ren. Das ist die einfachste und meist auch die sicherste
Losung, sie hat jedoch im allgemeinen kein besonders
schones und modellgerechtes Aussehen zur Folge. Ein
Vorteil ist aber, dall die oft kurzen modellgerechten
Achsabstiinde recht gut eingehalten werden konnen,
was sonst durch die unmafstiblich hohen Spurkrinze
verhindert wird.

2, Aufteilung des Rahmens in zwei gelenkig verbun-
dene Teile. Obwoh!l hier eine gute Bogenldufigkeit zu
erzielen ist, ist diese Lisung vor allem fiir den Anfén-
ger nicht zu empfehlen, da eine einwandfreie konstruk-
tive Losung recht schwierig erreichbar wird.

3. Seitenverschiebbare Achsen. Dieser Weg wurde bei
dem vorliegenden Bauplan beschritten. Mit den angege-
benen Maflen ist eine Bogenldufigkeit bis zu einem
Gleisradius von 380 mm zu erreichen.

Wer nun wesentlich griilere Radien auf seiner Anlage
hat, kann natiirlich die Seitenverschiebbarkeit verrin-
gern und auch die Rahmenbreite von 10 mm vergro-
Bern. (Zu beachten sind bei der Gleisanlage aber die
doppelten Kreuzungsweichen der Firma Pilz, die einen
recht kleinen Radius im gekriimmten Strang haben.)
Es wurden die erste und die fiinfte Achse festgelegt und
die drei mittleren seitenverschiebbar gelagert. Wen das
relativ grofle Spiel der dritten Achse (etwa * 1.5mm)
stort, kann auch die zweite und vierte Achse fest lagern
und der 1., 3. und 5. Achse eine Seitenverschiebbarkeit
geben. Hierbei entsteht aber ein gréfBerer Uberhang der
Puffer in kleinen Radien und auch eine groBere noi-
wendige Seitenbeweglichkeit der Kupplungen. Aus die-
sen Griinden wurde der gezeigten Losung der Vorzug
gegeben. :

Um anndhernd modellgerechte Achsabstinde zu errei-
chen, miissen die Spurkrdnze der Kuppelradsitze

(16 mm Durchmesser) auf etwa maximal 0,95 mm Hohe
abgedreht werden (eine Feile tut es in diesem Falle
auch).

Giiterzug-Tenderlokomo-
tive der Baureihe 945-#
(ehemalige preufische
T 16'). Die hier gezeigte
Lok 94733 hat schon ein
modernisiertes Filhrer-
hausdach, und der
Schornstein ist mit einem
Aufsatz versehen.

Foto: G. Iliner, Leipzig
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Trotzdem ist das Modell noch etwa 4,5 mm ldnger aus-
gefallen. Es ware moglich gewesen, die modellmigige
Lénge einzuhalten. allerdings wiren hierbei die Pro-
portionen zwischen der Lage der Achsen und dem Ge-
hiduse ungiinstig geworden.

Als Treibradsidtze finden solche Verwendung, wie sie
in den Giitzold-Loks der BR 24 oder BR 64 oder in der
Piko-Lok BR 50 eingebaut sind. Als Motor dient der
viereckige Piko-Motor. Allerdings gibt es hier etwas
unterschiedliche MafBe, die etwa um 1 mm differieren.
Die angegebene Befestigung ist fiir die kleinere Aus-
fithrung vorgesehen. Es kann natiirlich auch jeder
andere Motor Verwendung finden, sofern er im Lok-
oberteil Platz findet. Das Getriebe mufl dann entspre-
chend ausgelegt werden.

Im Bauplan wurden nicht alle Einzelteile herausgezeich-
net, wie Griffstangen, Rohrleitungen, handelsiibliche
Teile. Schraubverbindungen wurden mdoglichst vermie-
den. Auch der Rahmen ist weitgehend zusammengelo-
tet. Um die Zahnrdder ausbauen zu kinnen, sind die
Achsen fiir diese in ein Rahmenseitenteil eingeschraubt
und im anderen Seitenteil in Bohrungen gefiihrt. Um
die Achsen einschrauben zu konnen, wird in das Ende
ohne Gewinde mit der Laubsédge ein Schlitz gesdgt, wo
dann ein Schraubenzieher angreifen kann. Wer auf die
Ausbaumdglichkeit der Zahnridder verzichten will,
kann die Achsen selbstverstdndlich beiderseitig ein-
loten.

Fiir den Bau gelten die gleichen Hinweise wie bei allen
anderen Bauanleitungen, wie z. B. gemeinsame Bear-
beitung beider Rahmenseitenteile usw. Es folgen nur
noch einige Besonderheiten. Die Zylinderblicke, Teil 9,
werden getrennt befestigt. Die Teile 14 und 15 sind
wie folgt zu bearbeiten. Auf ein Rohr < 3mm mit
entsprechender Linge werden an den Enden je eine
Scheibe < 4 mm aufgeschoben. Mit viel Létzinn sind
diese nun so zu verléten, dafl ein Hohlzylinder mit dem
Auflendurchmesser der Scheiben entstehi. Mit einer
vorn angeschliffenen alten schmalen Feile (0,7 bis 0.9
mm breit) wird das Loétzinn bis auf die Stege wieder
bis zum Rohrdurchmesser herausgearbeitet. Teil 50
wird auf die Zylinderblocke gelotet und verbindet somit
beide. Sie kinnen danach am Rahmen festgeschraubt
werden. Teil 16 wird an Teil 50 festgelitet, Hierdurch
ist gewiihrleistet, daf die Steuerungsteile zusammen-
hédngend abgebaut werden konnen. Fiir die gelenkige
Verbindung der Steuerungsteile wurde folgender Weg
eingeschlagen: Statt der oft vorgeschlagenen Steck-
nadelknépfe, die z. T. fiir diese Zwecke noch zu grof
sind, wurden drei Dridhte = 0,3 bis 0,35 mm durch die
Bohrung # 0,8 mm des auBenliegenden Teiles gesteckt,
mit diesem vorsichtig verlitet, auf der Aullenseite auf
etwa 0,5 mm Linge abgefeilt und als runder Schrau-
ben- bzw, Nietenkopf bearbeitet. Die innen herausste-
henden drei Dridhte werden durch die Bohrung des
innenliegenden Teiles gesteckt, auf etwa 0,8 mm Linge
gekiirzt und so umgebogen, dall die Enden der Drihte
auf einem Kreisbogen in etwa 120° Teilung liegen.
Hierdurch sind leichtgingige Verbindungen entstanden.
die relativ wenig Spiel haben und im Notfall zur Repa-
ratur auch wieder aufgebogen werden kiénnen.

Die Ausarbeitungen an den Treib- und Kuppelstangen
wurden auf folgende Weise hergestellt: Alle entspre-
chenden Teile werden fertig bearbeitet. Auf einer Seite
wird dann etwa 0,6 mm dick Loétzinn aufgetragen und
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danach eben gefeilt. Mit einer alten vorn angeschliffe-
nen Feile, die vorn die Breite der Aussparung hat, wird
nun an einem Stahllineal entlang die Aussparung aus-
geschabt, bis man auf das Grundmetall kommt, Dieser
Weg wurde eingeschlagen, da die Ausarbeitung der
Nut aus dem vollen Material bei Messing oder dem zu
den Kuppelstangen verwendeten Material zu schwierig
wire und die Herstellung aus U-Profilen wegen der
damit verbundenen Mehrteiligkeit (da die Stangenkiopfe
dann extra gefertigt werden miissen) doch recht schwie-
rig ist. Als Kuppelzapfen finden Schrauben M 1.4 mit
Schaft Verwendung. Hierfiir miissen aber bei Verwen-
dung der Piko-Radsitze mit M-2-Gewinde noch Buch-
sen in die Radsiitze eingesetzt werden, damit die M-1.4-
Schrauben verwendet werden konnen.

Die Stromabnehmer sind nicht mitgezeichnet, ebenso
auch nicht die Bremsklotze. Wegen der Seitenverschieb-
barkeit der Radsitze lassen sich Bremsklitze schwie-
rig anbringen, Es wurde nur ein Teil des Bremsgestin-
ges gezeichnet,

Die Stromabnahmefedern werden am besten an allen
Radsiitzen angebracht. An den seitenverschiebbaren
Radsitzen empfehlen sich etwa 2,5 bis 3mm breite
federnde Blechstreifen, die von oben auf den Spur-
krinzen schleifen. Wenn das Gehiiuse der Lok poten-
tialfiihrend sein kann, sollien die Stromabnahmefedern
aul einer Seite entfallen (Normen Europiischer Mo-
delleisenbahnen — NEM)!

Es sind dann an den Rédern auf dieser Seite diinne
Dréihte vom Spurkranz zur Achse anzulbten, iiber die
der Strom zum Rahmen f{lieflen kann. Damit ergeben
sich zwischen Achsen, Rahmen und den Zahnridern so
viele Kontaktpunkte, dafl im allgemeinen eine Strom-
abnahme gesichert ist.

Beim Bau des Lokoberteils gibt es kaum wesentliche
Schwierigkeiten. Es erfordert nur Geduld, bis alle
Armaturen, Rohrleitungen usw. gefertigt und ange-
bracht sind.

Die komplizierteren Teile, wie Luftpumpe und Speise-
wasserpumpe, Sicherheitsventile usw. werden aus meh-
reren Teilen zusammengesetzt. Von Vorteil ist hierbei
eine kleine Drehmaschine, unbedingt notig ist sie nicht.
Eine handbetriebene oder elektrische Bohrmaschine
leistet auch gute Dienste.

Weitere Hinweise zum Bau sollen hier nicht mehr ge-
geben werden. Laternen, Verglasung der Fenster mit
Zellon o. d., Kohlen auf dem Tender, eventuell einen
holzernen Tenderaufsatz vervollstindigen das Modell.
Die Luftschlduche sind aus Draht & 0,8 bis 1 mm zu
fertigen.

Der Anstrich erfolgt wie iiblich: Oberteil und Zylinder-
blocke schwarz; Rahmen und Radsitze signalrot, Treib-
und Kuppelstangen rot ausgelegt.

Eine Entstérung dgs Motors sei nicht zu vergessen, um
den postalischen Bestimmungen zu gentigen,

Sind die Kupplungen angebracht, kann die Lokomotive
zur ersten Fahrt starten und sie wird den Lokpark um
eine interessante Baureihe erginzen.

(Fortsetzung folgt)
Literatur:
~Der Modelleisenbahners, 71955

«Glasers Annalen flir Gewerbe und Bauwesen®, 1017
Garbe:  Dampflokomotiven der Gegenwart”, 2, Auflage
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Dipl.-Ing. HORST GIBTNER. BERLIN

Avfstellung von Signalen
bei der DR

Der Artikel ..Vorbildgerechtes Aufsiellen von Signalen*
von Herrn Klaus Fickler, der im Heft 4/1969 abge-
druckt wurde, bedarf noch einiger Ergdnzungen und
Berichtigungen.

1. Anwendung der Signale unierschiedlicher Bauart

Im Kapitel 2 schreibt Herr Fickler, dal in einem Bahn-
hof bzw. auf einem Streckenabschnitt nur Signale einer
Bauart aufzustellen sind, also nur Formsignale bzw.
nur Lichtsignale.

Die Einhaltung dieser Forderung war nicht immer
moglich. Deshalb finden wir bei der Deutschen Reichs-
bahn verschiedentlich auf einer Strecke Signale meh-
rerer Bauarten. Innerhalb grioBerer Bahnhofe sind die
einzelnen Stellwerksbezirke hidufig mit Signalen unter-
schiedlicher Bauart ausgeriistet, wobei allerdings Ein-
heitlichkeit je Bahnhofskopf angestrebt wird. (Inner-
halb eines Bahnhofs wird auch nicht das alte und das
neue Lichtsignalsystem gemeinsam angewendet) Zur
Bewiiltigung grofler Stellentfernungen ist zugelassen,
vor Formhauptsignalen Lichtvorsignale bzw. Licht-Vor-
signalwiederholer aufzustellen! Im Zuge der Moderni-
sierung der Sicherungsanlagen werden die Formsignale
und die Lichtsignale iilterer Bauart auf vielen griferen
Bahnhéfen und auf den wichtigen Strecken des Haupt-
netzes nach und nach durch Lichtsignale des neuen
Signalsystems (H1 1 bis 13) ersetzt. Solange dieses um-
fangreiche und kostenaufwendige Programm nicht ab-
geschlossen ist, werden wir auf einigen Strecken der
DR eine uneinheitliche Signalisierung finden.

Diese Situation beim Vorbild erlaubt den Modelleisen-
bahnern, auf ihren Anlagen ohne Gewissenskonflikte
Signale unterschiedlicher Bauarten einzusetzen,

2. Ausriistung der Nebenbahnen mit Hauptsignalen

In der Tabelle 1, die Herr Fickler fiir das Aufstellen
der Hauptsignale angegeben hat, ist die Zeile .Neben-
bahnen bis 50 km/h* falsch. Sie gilt fiir den sogenann-
ten Vereinfachten Nebenbahnbetrieb (BNd), bei dem
teilweise unbesetzte Bahnhiofe eines Streckenabschnit-
tes durch nur einen Zugleiter tiberwacht werden. Die
betrieblichen und verkehrlichen Aufgaben auf den un-
besetzten Betriebsstellen werden auf solchen Strecken
wiithrend des Aufenthaltes der Ziige durch die Zugfiih-
rer erledigt. Die Streckenhdchstgeschwindigkeit betrigt
30km/h. An Stelle der Einfahrsignale werden Trapez-
tafeln (So 5) aufgestellt, wenn Ziige auf einer solchen
unbesetzten Betriebsstelle kreuzen konnen. Die betrieb-
liche Durchfithrung einer solchen Kreuzung wird im
Buchfahrplan oder mit einem schriftlichen Befehl ge-
regelt: Der als zweiter einfahrende Zug muf so lange
vor der Trapeztafel halten, bis er durch den ersten Zug
in den Bahnhof gerufen wird.

Die Zeile in Tabelle 1 fiir regulire Nebenbahnen bis
50 km/h mul} wie folgt aussehen:
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Einfahr- Block- Deckungs- Ausfahr-
signale signale signale signale
ja?) ja ja% nein‘)

Ausnahmen kommen vor (dann Trapeztafel),
bei Weichen auf freier Strecke sind keine Deckungssignale
erforderlich,

auf mittleren Bahnhofen koénnen Ausfahrsignale vorhanden
sein.

3. Aufstellungsbedingungen fiir Hauptsignale

Die im Artikel von Herrn Fickler genannten Aufstel-
lungsbedingungen sollen hier noch in einigen Punkten
erldutert bzw. erginzt werden:

3.1. Hauptsignale stehen beim Vorbild in der Regel un-
mittelbar rechts neben dem Gleis, sofern sie nicht an
einem Signalausleger oder einer Signalbriicke iiber
dem Gleis angebracht sind. Die Entfernung des Signal-
standortes von der Gleisachse betridgt 2,50 m (bei Neu-
bauten 3,00 m) bis zu 10,00 m.

3.2. In Ausnahmefdllen darf sich zwischen dem Haupt-
gleis und dem zugehdrigen Signal ein weiteres Gleis
(Rangier- oder Anschlullgleis) befinden, wenn die Sicht
auf das Signal nicht durch Fahrzeuge auf dem Neben-
gleis behindert werden kann. Rechts neben dem
Hauptgleis ist zur Kennzeichnung des eigentlichen
Signalstandortes die Schachbrettafel (So 2) aufzustellen
(Bild 1).

Nevengleis LA
- -]

Bild 1 Beispiel filir die Aufstellung der
Schachbrettafel

Fgeringer Gleisabstand

3.3. In Ausnahmefillen darf ein Hauptsignal links vom
zugehorigen Gleis aufgestellt werden (siehe Bild 3 des
Artikels von Herrn Fickler). Der Abstand des Signals
von der Gleisachse betrdgt dann 2,50 m (bei Neubauten
3.00 m) bis zu 4,00 m. Ein weiteres Gleis zwischen
Signal und zugehiorigem Gleis ist in diesem Fall nicht
maoglich,

3.4, Signalaufstellungen, infolge derer ein Zug an einem
rechts von seinem Gleis aufgestellten Hauptsignal vor-
beifahren miiBite, welches fiir ihn nicht gelten soll, sind
unzuldssig (Bild 2).

O—A

a) O—& b . ww
[ I‘—‘ﬂ
_—!: " I-‘B
c) L_4
&
~— o

Bild 2 Unzuldssige Signalanordnungen

3.5. Auf Hauptsignale (auller Ausfahrsignale an Gleisen,
auf denen keine Durchfahrten zugelassen sind) ist eine
ununterbrochene Sicht aus einer Entfernung von 400 m
zu gewdhrleisten.

Falls Bauwerke oder dhnliches die Einhaltung dieser
Forderung nicht gestatten, sind Vorsignalwiederholer
aufzustellen (Vorsignalwiederholer sind Lichtvorsignale
ohne Vorsignaltafel und ohne Ankiindigungsbaken, sie
werden durch ein 'weilles Zusatzlicht am Signalschirm
kenntlich gemacht).
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Bild 3 Zwerg-
signal

3.6. Ausfahr- und Zwischensignale, an denen vorbei
keine Durchfahrten stattfinden. sowie Einfahrsignale
flr Linksfahrten auf zweigleisigen Strecken diirfen als
Zwergsignal (Bild 3) ausgefiihrt werden. Das Zwerg-
signal darf nicht durch Bauwerke oder Gegenstinde
verdeckt werden. Es mul} aus 150 m Entfernung erkenn-
bar sein.

3.7. Gruppenausfahrsignale stehen auf Grund der ein-
schriinkenden Bedingungen fiir ihre Anwendung meist
nur an den Ausfahrgleisen von Giiterbahnhifen, Sie
stehen hinter der Vereinigungsweiche der betreffenden
Gleise, jedoch unbedingt vor einer Verzweigung (spitz
befahrene Weiche) und vor dem Zusammenlauf mit
den durchgehenden Hauptgleisen. Als Gruppenausfahr-
signal werden nur Formsignale angewendet. Ist der
Stellwerksbezirk mit Lichtsignalen ausgeriistet, erhalt
grundsiitzlich jedes einzelne Gleis ein Ausfahrsignal.
3.8. Zwischensignale (Bild 4) werden gelegentlich zur
Unterteilung langer Bahnhife vor der Verzweigung
oder dem Zusammenlauf mehrerer Fahrstrallen inner-
halb des Bahnhofs aufgestellt.

Zwischen den Ein- bzw. Ausfahrsignalen und den Zwi-
schensignalen soll méglichst ein Zug Platz haben. Ge-
ringere Signalabstinde als 400 m sind zu vermeiden.

O~
£ O— O—

-0 Ausfanrsignale —0 \‘%‘
Einfahrsignal Zwisc

)

Bild 4 Aufstellung von Zwischensignalen

4. Aufstellungsbedingungen fiir Vorsignale.

4.1. Auf Hauptbahnen und mit mehr als 50 kmh be-
fahrenen Nebenbahnen sind alle Einfahr-, Block- und
Deckungssignale durch Vorsignale anzukiinden. Diese
Vorsignale erhalten Ankiindigungsbaken (So 4). Das
Aufstellen besonderer Vorsignale entfiillt nur beim
neuen Lichtsignalsystem, wenn der Abstand der Haupt-
signale geringer als 1800 m ist (in diesem Fall wird der
Signalbegriff des nichsten am riickliegenden Haupt-
signal vorsignalisiert).

4.2. Ausfahrvorsignale werden nur fiir Durchfahrstra-
en auf Hauptbahnen vorgesehen. Vorsignalbaken wer-
den nicht aufgestelit.

4.3. Auf Nebenbahnen bis 50 km/h werden Vorsignale
nur aufgestellt, wenn die Sichtweite auf das Haupt-
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signal geringer als 400 m betriigt oder die Strecke in
Richtung auf das Hauptsignal zu starkes Gefiille auf-
weist. Diese Vorsignale werden nicht durch Baken an-
gekiindigt. Ist kein Vorsignal vorhanden, muf die
Kreuztafel (So 6) aufgestellt werden,

44. Vorsignale werden 2,50 m (bei Neubauten 3,00 m)
bis 4,00 m von der Gleisachse entfernt rechts vom Gleis
oder iiber dem Gleis aufgestellt, Ausnahmen sind nicht
zulissig,

4.5. Die zu gewiihrleistende Sichistrecke fiir Vorsignale
betréigt auf Strecken, die mit mehr als 100 km h befah-
ren werden, 400 m (sonst 200 m).

4.6, Zur Einhaltung der Forderungen 4.4. und 45. sowie
zur Beriicksichtigung ortlicher Besonderheiten (z. B.
Gefiille) diirfen die im Bild 10 des Beitrag von Herrn
Fickler angegebenen, fetgelegten Vorsignalabstinde bis
zu 50 Prozent verliingert oder ausnahmsweise um 5 Pro-
zent verkiirzt werden,

4.7. Jeder Zug, der an Vorsignalbaken vorbeifihrt. mu
auch zum zugehorigen Vorsignal kommen (Bild 5).

> @ (o= =] (=] =]

/ falsch

Bild 5 Unzulissige Aufstellung der Vorsignalbaken

4.8. Jeder Zug, der an einem Vorsignal vorbettdhrt, muf
auch zum zugehirigen Hauptsignal kommen (siehe
Bild 8 des Artikels von Herrn Fickler).

4.9. Zwischen Haupt- und Vorsignal diirfen keine wei-

teren Haupt- oder Vorsignale aufgestellt werden
(Bild 6).
L5 L @b ®—a
falsch
¥b
L B & A & —la
richtig

Bild 6 Aufeinanderfolge von Vor- und Hauptsignalen

410, Auf ein Hauptsignal darf das néchste Vorsignal
frithestens in einem Abstand von 300 m folgen (Vor-
signalbaken sind dann nicht erforderlich). Kann dieser
Abstand nicht erreicht werden, ist das Vorsignal bis
zum Hauptsignal vorzuziehen.

Vorsignale, die am Standort eines Hauptsignals aufge-
stellt sind, miissen auch von diesem Signal abhingig
sein, Zum Beispiel darf das Vorsignal Vb am Standort
des Signals A (Bild 6) erst dann aus der Warnstellung
gehen, wenn die Hauptsignale B und A ,Fahrt frei“
zeigen. Sobald eines dieser Hauptsignale in die Halt-
stellung geht, mufl das Vorsignal wieder die Warnstel-
lung einnehmen,

Anmerkung: Das Nachtzeichen alleinstehender Form-
vorsignale, ebenso das Signalbild alleinstehender Licht-
vorsignale, ist ein gelbes bzw. griines Licht. Nur am
Standort eines Hauptsignals zeigt das Vorsignal zwei
gelbe bzw. griine Lichter von links nach rechts steigend
(entféllt beim neuen HI-System).

Literatur:

[1] Deutsche Reichsbahn: Grundsiitze filr die Ausgestaltung
der Sicherungsanlagen auf Hauptbahnen und den mit mehr
als 60 km/h befahrenen Nebenbahnen

[2] Deutsche Reichsbahn: Grundsitze flr die Ausgestaltung
der Sicherungs- und Fernmeldeanlagen auf Nebenbahnen
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WOLFGANG MALETZKE. Berlin

.Frisur" der E 44 von Piko

Seit Erscheinen der neuen E 44 von Piko gefiel mir
meine .Alte* (E 44 nattirlich) nicht mehr, so dal ich
schon mit einer entsprechenden Anschaffung liebdugelte.
Es tat mir jedoch leid, die in treuen Diensten ergraute
Maschine, deren gute Zugkraft und Zuverldssigkeit ja
bekannt sind so einfach abzuschieben und auszumu-
stern. Nun war guter Rat teuer, doch schliefilich kam
mir folgende Idee: Man miifite den noch voll leistungs-
fahigen Antrieb mit dem guten Aussehen kombinieren.
So besorgte ich mir ein Gehéduse der .Neuen*. Kaum
zu Hause angekommen, ging es an die Arbeit. Zuerst
wurde der Ballast. der sich bei der neuen Ausfiihrung
in der Mitte befindet, entfernt, da an diese Stelle ja
nun der Triebsatz entsprechend der alten Ausfithrung
kommen mufite. Gleichzeitig habe ich die Plexiglas-
halterung. in der die Gewichtsplatten lagen, abgetrennt
und das nunmehr schmale, ringsumlaufende Fensterband
mit etwas Kunststoffkleber an das Gehduse geklebt.
Damit war das neue Gehduse vorbereitet und die Zer-
legung der Veteranin konnte beginnen. Zunichst wurde
das Gehduse in bekannter Weise vom Triebsatz ein-
schliefilich der Drehgestelle gelést. Wichtigste Aufgabe
war es jetzt. die jeweils in den Fihrerstinden ange-
ordneten Ballastgewichte, die ja auch die Drehzapfen
fiir die Drehgestelle tragen, an die entsprechende Stelle
des neuen Geh#duses zu bringen. Es muliten also zu-
niachst die Dachstromabnehmer (beim alten Gehiuse)
entfernt werden, unter denen sich die Halteschraube
fur den Ballast befindet. Nach Lsen derselben fallen
einem die Gewichtsplatten auch schon einzeln entgegen
und miissen spéter, mit derselben Schraube, wieder zu
einem festen Block verspannt werden, wobei zu beach-

ERICH PREUSS, Zittau

Die Luzern-Stans-Engelberg-Bahn fiithrt in der Zen-
tralschweiz von Luzern liber Stans durch das Engelber-
ger Tal nach dem Sommer- und Winterkurort Engel-
berg (1050—3200 m).

Die Betriebseroffnung der gesamten Strecke erfolgte
am 19. Dezember 1964.

1. Geschichte des Bahnbaues

Zwischen Stansstadt und Engelberg verkehrten die
ersten Ziige am 5. Oktober 1898; wobei die Fahrzeit
zwei Stunden betrug. Als eine der ersten Schweizer
Bahnen mit elektrischem Betrieb wurde auf der Strecke
eine 1500 m lange Zahnstange befahren.

Trotz des landschaftlich reizvollen Engelberger Tales
verringerte sich stindig die Zahl der Reisenden, da die
Fahrzeiten zu lang waren, Der fehlende Anschlull an
das tibrige Eisenbahnnetz beeinirichtigte auch die Ent-
wicklung der Industrie.

Es lag nahe, die zwischen Luzern und Hergiswil beste-
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ten ist, dafl die Schraube unten mit ihrem Gewinde
nicht mehr als 1 mm durchtritt, da sie sonst die Bewe-
gungen des Drehgestells behindern wiirde. Dieser Bal-
lastblock, an dem ja auch wieder die Drehzapfen sind,
mufl nun im neuen Gehduse so befestigt werden, dall
die Drehzapfen den gleichen Abstand voneinander wie
urspriinglich im alten haben (81 mm Aufllenmaf) und
auch in bezug auf Unterkante — Gehduse die gleiche
Lage einnehmen (etwa 1 mm unter der Unterkante). Es
kommt hierbei auf ', mm nicht an, man sollte die Lage
aber trotzdem vorher mit der Schiebelehre ausmessen.
Zur Befestigung selbst benutzte ich einen Plastekleber,
vorzugsweise den Otto-Metallkitt, mit dem ich auch
sonst gute Erfahrungen gemacht habe. Eventuell ist der
Ballastblock vorher mit ein paar Feilenstrichen einzu-
passen, da das lichte Maf} zwischen dem Fenster etwas
kleiner als urspriinglich ist.

Das ist alles! Wer mit .echter® Fahrleitung fahrt, wie
ich, muf3 nur noch eine Metallplatte von innen an das
Dach kleben, an die die Zuleitung von den Dachstrom-
abnehmern gelotet wird. Nach erfolgter Montage ist
die .Reko-E-44* kaum noch von der neuen zu unter-
scheiden, insbesondere wenn man die Drehgestellblen-
den mit etwas Lack (signalrot) anmalt. Einen kleinen
Schonheitsfehler will ich jedoch nicht wverschweigen:
die Originalbeleuchtung aus dem neuen Gehiduse muf}
raus, weil sie die Drehgestelle behindert. Da mich per-
sonlich unbeleuchtete Loks nicht storen, kann ich die-
sen kleinen Mangel verschmerzen. Wer aber grofien
Wert auf leuchtende Laternen legt, wird sicher in der
Lage sein, die Lampchen irgendwie unterzubringen.

Eine Gebirgsbahn in der Schweiz

hende Strecke mit der Stansstadt-Engelberg-Bahn zu
verbinden, um in Hergiswil einen Anschlufl an die Bri-
ninglinie der SBB herzustellen. Im Jahre 1949 wurden
fiir den Bahnbau vom Staat 5,5 Millionen Franken und
von den Kantonen Ob- und Nidwalden der gleiche
Betrag zur Verfligung gestellt. Am 1. Oktober 1956 er-
teilte die Bundesversammlung die Konzession fiir den
Bau des Abschnitts Stansstadt — Hergiswil.

Im Mérz 1961 begann der Ausbruch des 1760 m langen
Tunnels durch den Lopperberg am Vierwaldstitter See.
der am 23. Mirz 1962 beendet war. Uber die See-Enge
der Acheregg wurde zusammen mit dem Nationalstra-
lenbau eine 170 m lange, 32 m breite und 7.50 m hohe
Briicke gebaut, so dall die Schiffe auf dem Vierwald-
stidtter See weiterhin nach dem Alpnachersee fahren
kdnnen.

Da die Briininglinie der SBB, die einzige Schmalspur-
bahn der SBB (1000 mm Spurbreite), Normalspurgiiter-
wagen auf Rollfahrzeugen beférdert und diese auf die
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Bild 1 Die Lu:ern-Stans-Engelberg-Bahn
fithrt am Vierwaldstittersee bel Stansstad?
tiber die Acheregg-Briicke

Engelberg-Bahn iibergehen sollten, wurde das Licht-
raumprofil des Tunnels wie bei Normalspurbahnen
ausgefiihrt.

2. Technischer Ausbau der Bahn

Neben der Verbindung der Teilstrecken zwischen Lu-
zern und Engelberg sollte die Bahn attraktiv werden.
Das wurde durch die Sanierung des Oberbaus und mo-
derne Sicherungsanlagen erreicht. Schienen mit dem
Profil SBB V fiir eine Achslast von 20 Mp wurden ver-
legt und die Bogen vergroflert auf einen Mindestbogen-
halbmesser von 120 m; die Zahnstange vor Engelberg
wurde umgebaut.

Die neue Fahrleitungsanlage ist [iir Wechselstrom
15000 V ausgelegt, die Bahnhofe erhielten elektrische
Stellwerke und Signale nach dem System ASEGA. Die
Hichstgeschwindigkeit konnte von 40 km/h auf
75 km h () heraufgesetzt werden,

3. Fahrzeuge der Bahn

Fiir den Streckenbetrieb werden Pendelzlige eingesetzt,
die sich in jedem Falle mit Fahrzeugen oder Ziigen der
Brininglinie kuppeln lassen.

Ein Pendelzug besteht aus dem Triebwagen, einem
Mittelwagen (Personenwagen) und dem Steuerwagen.
Einer von fiinf Ziigen verkehrt mit einem Post- und
Gepickwagen, der in der Mitte liduft. Die Triebwagen
sind sowohl fiir den Reibungs- als auch fir den Zahn-
stangenbetrieb eingerichtet, so dall eine zusitzliche
Zahnstangenlokomotive nicht erforderlich ist. AuBer-
dem kann in Vielfachtraktion gefahren werden. Die
Wagenkisten sind in leichter, geschweifiter Stahlbau-
art ausgefiithrt: die Innenausstattung ist zweckmibig
und einfach, wobei bewihrte PVC-Materialien verwen-
det wurden.

Die Tiiren werden beim Ausstieg von Hand und vor
der Abfahrt vom Fiihrerstand aus elektropneumatisch
geschlossen: ein Ubergang zwischen den Wagen ist mog-
lich.

Die Drehgestelle Typ SLM sind alle gleich und kénnen
fiir Berg- und Talfahrt verwendet werden. Jedes Dreh-
gestell hat zwei Achsen, die iiber ein Getriebe fur
Zahnrad- und Adhiisionsbetrieb von einem quergela-
gerten Motor angetrieben werden. Das Ubersetzungs-
verhiiltnis des Getriebes betridgt fur die Hochstgeschwin-
digkeit von 75 km h bei Reibungsstrecken und 19.5km h
bei Zahnradstrecken 52 :1 bzw, 17,17 : 1.
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Im Triebfahrzeug sind drei Bremsen vorhanden: die
Adhisionsbremse mit zwei Klitzen je Rad. die Klin-
kenbremse, die auf die Treibachse wirkt und ungewoll-
tes Riickwirtsrollen bei Bergfahrten auf der Zahnrad-
strecke verhindern soll und die auf eine Bremsscheibe
wirkende Getriebebremse.

Im Fahrbetrieb sind die vier Fahrmotoren parallel ge-
schaltet, die Motorspannung wird in 28 Stufen {iber
den Niederspannungsstufenschalter gesteuert. Da die
Triebwagen fiir kombinierten Betrieb gebaul wurden.
wiihlte man fiir die Betiitigung des Stufenschalters eine
Nachlaufsteuerung ohne Fahrautomatik, was [ir erfah-
rene Triebfahrzeugfithrer bei den vorhandenen Be-
triebsverhiiltnissen von Vorteil ist. Die Kihlluft wird
tiber Disengitter in Dachhéhe angesaugt. Der Komfort
ist liberdurchschnittlich, Ein Pendelzug bietet 147 Plitze
2. und 20 Plitze 1. Klasse. Aufler {iinf Pendelziigen sind
drei Traktoren vorhanden, davon einer aus dem Jahre
1931 mit einem 40-PS-Benzinmotor und zwei Trakto-
ren seit 1961 und 1967 mit 100-PS- bzw. 150-PS-Diesel-
motoren, die fiir den Rangierdienst und bei Strecken-
arbeiten verwendet werden, Weiterhin gibt es Perso-
nenwagen zur Verstirkung der Pendelziige, drei Schot-
terwagen aus den Jahren 1888 und 1890 und ein 1965
erbauter Schneepflug.

Bild 2 Der Bahnhof Engelberg (Zentralschwelz) liegt 1002 m
hoch




@ Lngelberg

Bild 3 Vereinfachtes Lingenprofil der
Strecke Luzern—Engelberg
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4. Betrieb und Verkehr Triebwagen

Infolge der Verkiirzung der Fahrzeiten um die Hilfte
durch den Wegfall des Umsteiggns auf Schiffe und
Postautobusse konnte fiir die Reisenden mit der Eroff-
nung am 19. Dezember 1964 ein weitaus giinstiger Fahr-
plan aufgestellt werden.

Buslinien von Stans nach Hergiswil entfielen, und in
Luzern hat der Reisende giinstige Anschliisse zu den
Ziigen nach Basel und Ziirich.

Werktags verkehren 22 und sonntags 17 Ziige nach bzw.
ab Luzern. Zwischen Hergiswil und Luzern werden
einige der Ziige mit Briiningziigen vereint,

Die Reisetitigkeit auf der Luzern-Stans-Engelberg-
Bahn ist so groB3, dalf Gruppenfahrten ohne vorherige
Anmeldung nicht erfolgen konnen.

Die Schmalspurbahn erschliet nunmehr von der SBB-
Hauptsirecke aus das Engelbergtal mit zahlreichen
anderen interessanten Verkehrsmiglichkeiten, so die
Luftseilbahn Triibsee — Titlis, Engelberg — Brunni, die
Drahtseilbahn Engelberg — Gerschnialp, die Sesselbahn
Triibsee — Jochpall und einige Skilifte.

So ist es nicht verwunderlich, daB die Verkehrsleistun-
gen stdndig zunahmen und der Betriebsertrag stieg. Im
Jahre 1962 benutzten 449 873 Reisende die LSE. 1965
bereits 1320269! Der Giiterverkehr stieg von 80925
Tonnenkilometer (1962) auf 196 449 (1965) und der Be-
iriebsertrag von 1154868 (1962) auf 2748592 (1965)
Franken, so daB 1965 ein Uberschull von 59597 Fran-
ken erzielt werden konnte,

Technische Daten

Betriebserdffnung StEB
Betriebseroffnung LSE

3. Oktober 1898
19. Dezember 1964

Betriebslédnge der Bahn 24 840 m
Spurweite 1000 mm
System der Zahnstangenstrecke Riggenbach
Lidnge der Zahnstangenstrecke 1492 m

Maximalsteigung auf Adhisionssirecke 309,
Maximalsteigung auf Zahnstangenstr,
Minimaler Bogenhalbmesser

25 Wy
110 m (Weiche)
70 m (Strecke)

Héhenlage liber Meer bei Hergiswil 4H49m
Héhenlage liber Meer bei Engelberg 1002 m
Hohendifferenz Hergiswil—Engelberg a3 m

Elektrischer Betrieb (Wechselstrom)
Speisepunkte

15000 V, 16%; Hz

Hergiswil (SBB)
Obermatt (EWLE)

244

Anzahl der Triebmotoren und
-zahnréder

Leistung im Stundenbetrieb
Hichstgeschwindigkeit

Zugkraft am Rad bei Stundenbetrieb

Grofite Zugkraft am Rad

4

60 KW

75 km h (Reibungsstr.)
19,5 km h (Zahnstangen-
strecke)

5030 kp (Reibungs-
strecke 51,6 km/h)

19 350 kp (Zahnstangen-
strecke 13.4 km/h)

8850 kp (Reibungsstr.)
34000 kp (Zahnstangen-
strecke)

Adhdsionsbetrieb mittels Druckluft-Schaltkupplungen zu- oder

abschaltbar

Reibungslast
Triebraddurchmesser
Triebzahnrad-Teilkreisdurchm.
Lademasse, Gepiickabteil

Zuldssige Anhidngemassen auf der

Reibungsstrecke

Zuldssige Zugmassen auf der
Zahnstangenstrecke

Fahrstufen

Elektrische Widerstandsbremse,

fremderregt;

48.0 Mp

8053 mm .
668 mm

1,0t

350t (in der Ebene)

220 t (bei 20 Yy Steigung)
90t bei 30%y Steigung)
91t (bei Bergfahrt)

95t (bei Talfahrt)

28

Fernsteuerung

(Pendelziige); Vielfachtraktion auf der Reibungsstrecke (bis
drei Pendelziige) ; Sicherheitssteuerung (Totmann), zeitabhiingig

Pendelziige

Ubliche Zusammensetzung
Triebwagen BDhe 4/4
Mittelwagen B (bzw. DZ)
Steuerwagen ABt
Gesamtlinge
Gesamtmasse

Achsfolge des BDhe 44

Literatur:

Prospekt ,Engelberg-
~Pendelziige der LSE*

.Luzern-Stans-Engelberg-Bahn~

Rollmaterialbestand
Statistiken

»Eisenbahn-Amateur* 9—11 63
«Der Eisenbahner, Wien 2/65

47 520 mm

4.5t mit B (Tara)

75,3 t mit DZ-Mittelwag.
91.0 t (mit norm. Belast.)
95.0 t (mit max. Belast.)
Eo'Bo”

Material von der LSE
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Mitteilungen des DMV

Demmin

Herr Herbert Groth, Rosestrafle 7Ta, griindete eine neue
Arbeitsgemeinschaft, die sich unserem Verband ange-
schlossen hat.

Lengenfeld

Die Arbeitsgemeinschaft 3/24 .Goltzschtalbriicke® ver-
anstaltet vom 11. bis 14. September eine Ausstellung
im Klubhaus Lengenfeld. Offnungszeiten: Werktags
von 16.00 bis 19.00 Uhr, Samstag von 10.00 bis 19.00 Uhr
und Sonntag von 10.00 bis 18.00 Uhr.

Cotitbus

Am Samstag, dem 20. September, organisiert der Be-
zirksvorstand Cottbus eine Exkursion zur Waldeisen-
bahn Muskau. Teilnehmer aus anderen Bezirken kén-
nen nur nach Bestitigung ihrer Anmeldung teilneh-
men. Teilnahmemeldungen sind bis zum 31. August an
den Bezirksvorstand Cottbus, 75 Cottbus, Schiller-
stralle 21—-22, unter Angabe der Arbeitsgemeinschaft zu
richten.

Brandenburg

Aus Anlall des Tages des deutschen Eisenbahners iiber-
reichten die Freunde der Arbeitsgemeinschaft 7/3 Bran-
denburg eine HO0-Modellbahnanlage im Wert von etwa
500,— M, die sie in vielen freiwilligen Stunden aufge-
baut haben, dem Kindergarten des Werkes fiir Gleis-
baumechanik. Wahrend einer Ausstellung zum Tag des
deutschen Eisenbahners war diese Anlage im Klubhaus
der Eisenbahner zu sehen.

Thalheim

Die Arbeitsgemeinschaft 6/25 Thalheim organisiert im
Monat August folgende Veranstaltungen: Am Mitt-
woch, dem 20. August — Besichtigung des Bahnhofs
Wolfen. Treffpunkt: 15.30 Uhr an der Giiterabfertigung.
Am Freitag, dem 22. August — Besichtigung eines Stell-
werks im Bahnhofsbereich Wolfen. Treffpunkt: 15.30
Uhr am alten Bahnhof.,

Sangerhausen

Fiir alle Modelleisenbahner in und um Sangerhausen
steht eine Spezialverkaufsstelle fiir Modelleisenbahn-
artikel in Sangerhausen, Dr.-Wilhelm-Kiilz-StraBe 2.
zur Verfiigung.

Dresden

Die Arbeitsgemeinschaft 3/7 .Freunde des Eisenbahn-
wesens” veranstaltet am Dienstag, dem 19. August,

Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und Zusen-
dungen von Mitgliedern des DMV (Mitgliedsnummer
angeben!) zu ,Wer hat — wer braucht?” sind zu richten
an das Generalsekretariat des Deutschen Modelleisen-
bahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str, 411, Ein-
sendungen wvon Nichtmitgliedern des DMV zu ,Wer
hat — wer braucht? kénnen nicht bearbeitet werden.
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

eine Fahrt mit dem Triebwagen Nr. 812 in neuem Ge-
wand iiber neue Strecken. Treffpunkt: 18.00 Uhr Jahn-
strafie (Bahnhof Mitte).

Leipzig-Gohlis

Unter Verantwortung der Arbeitsgemeinschaft 6/8
Leipzig-Gohlis finden im Monat August folgende Ver-
anstaltungen statt: Am Freitag, dem 22. August — Mit-
gliederversammlung mit einem Farblichtbildervortrag
iiber die Schmalspurstrecke von Wolkenstein nach Jéh-
stadt im Erzgebirge. Beginn: 19.00 Uhr im Lokal der
Nationalen Front, Leipzig-Gohlis, Breitenfelder Str. 70.
Giiste sind herzlich willkommen. Am Sonntag, dem
31, August — Besuch der Leipziger Herbstmesse. Be-
sichtigt werden die Messestinde der Modellbahnindu-
strie und das Buchmessehaus (Eisenbahnliteratur).
Treffpunkt: 9.00 Uhr vor dem Messehaus ..Petershof®.

AG ,Friedrich List“, Leipzig

Die AG .Friedrich List® Leipzig, Gruppe Nahverkehr,
veranstaltet am Samstag, dem 23. August, eine Son-
derfahrt mit dem neuen Tatra-StraBenbahnwagen. Die
Sonderfahrt ist mit einer Besichtigung des Strafien-
bahnhofs der DSF verbunden. Treffpunkt 930 Uhr
Sonderhaltestelle .Richard-Wagner-Strafie* (Haupt-
bahnhofsvorplatz).

Erfurt

Die Zentrale Arbeitsgemeinschaft Erfurt veranstaltet
am Samstag, dem 16. August, um 20.00 Uhr im Klub-
haus des VEB Centronik, Futterstrafie, einen Lichtbil-
dervortrag .Das Zeitalter der Dampflokomotiven®.
Gezeigt werden etwa 200 Fotos von Dampflokomotiven
aus 15 Bahnverwaltungen Europas. Giste sind herzlich
willkommen.

Wer hat — wer braucht?
8/1 Suche: .Der Modelleisenbahner® Jahrginge 1952,
1953, 1954, 1956, 1957, 1959, 1960. Loks und Wagen aller
Fabrikate in N.
8/2 Suche: ,Der Modelleisenbahner® Hefte 1, 2, 3, 5 und
6/1961 oder kompletten Jahrgang gebunden oder unge-
bunden in einwandfreiem Zustand, .Das Signal“ Hefte
1, 2 und 22, Modelleisenbahn-Kalender 1961 und 1962.
8/3 Verkaufe im Aufbau befindliche H0-Anlage mit
Pilzgleisen, BR 23 und 89 (beschidigt), V 200 DB, ungar.
Diesellok, Personen- und Giiterwagen sowie diverses
Zubehor.

Helmut Reinert, Generalsekretir

Werde Mitglied des Deuischen Modelleisenbahn-Verbandes!
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WISSEN SIE SCHON . ..

® daBf bis zum 31. Dezember 1972 alle

Reisezugwagen der Deutschen Reichsbahn,

entsprechend internationaler Festlegun-
gen, mit der Fahrzeuggeschwindigkeit,
mit der sie verkehren diirfen, gekenn-

zeichnet werden? In elfenbein bis gelbem
Farbton wird links vom RIC-Zeichen die
Fahrzeuggeschwindigkelt als Zahl angege-
ben. 100/RIC beispielsweise bedeutet, dafi

der Wagen mit 100 km/h jfohren darf, Ki-
® daf gegenwdrtig in der UdSSR ein
neuer Schnellzug ,Russische Troika“ ge-

baut wird, der mit einer Reisegeschwin-

digkeit von 200 km/h die 650 km lange
Strecke von Moskau nach Leningrad in

knapp vier Stunden zuriicklegen soll? Die
Wagen des Schnellzugs werden Strom-
lintenformen haben und fast 8 Tonnen
leichter sein als die bisherigen Weitstrek-
kenwagen. Als Material werden Aluhari-
legierungen verwendet. Ki.

® daf auf einer bogen- und steigungsrei-
chen Strecke der Norfolk & Western Rail-
way in West-Virginia (USA) Erprobungs-
fahrten mit einem 48 170 Bruttotonnen
schweren Giiterzug ausgefithrt wurden?
Der Zug bestand aus 500 mit Steinkohle
beladenen Giterwagen, war 6.5 km lang
und wurde von sechs Diesellokomotiven
zu je 3600 PS gefordert. Drei Loks befan-
den sich an der Spitze des Zugs, die drei
anderen zwischen dem 300. und 301, Wa-
gen. K

® daf der [franzisische Luftkissenzug
A-02 bei einem Versuch auf der von der
-Societe de ['aerotrain* gebauten Strecke
eine Spitzengeschwindigkeit von 422 km h

erreicht hat? Ki.

der
o=

@ daf eine der beiden letzten von
westdeutschen Bundesbahn in Dienst
stellten Dampflokomotiven. die 10 001, der
Nachwelt erhalten bleiben wird? Die Lok
solite urspringlich verkauft werden. wird
aber nun als (et:te grofe Dampflok-]
entwick!ung Museum zur Verfii-
gung gesteilt.

Text: Otto. Altenburg

-

einem

Bildbeschaffung: Dipl.-Ing. Watbrach, Id-
stein
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Zu einem teuren Hobby will der Frankfurter (Main) Ingenieur Gd&tz Wolfrum Leute
verfithren, die es sich leisten kémnen. Der frithere Schiffsingenteur, der nach 1945
eine Zeitlang Lokfiihrer bei der westdeutschen Bundesbahn war, baute ein original-
getrenes Modell einer preufischen S-9-Dampflokomotive (spdtere Baureihe 14). Ein
pensionierter Lokomotivfilhrer (unser Bild) war sein bester Helfer und Sachverstin-

diger bel der milhevolien Kileinarbeit,

Gtz

Wolfrum kostete die Herstellung dieses

Modells im Mafistab 1 : 7.8 mit einer Spurwelte von 185 mm zwar noch 140 000,— Mark (!).
doch hojft er, daf durch eine Serienherstellung seine Lok fir Gartenbahnfreunde

preiswerter wird, Fir sie will er auf den Tender noch einen Sitz bauen

, 30 daf sie mit

9 PS und einer Hochstgeschwindigkeit von 25 km/h ihre Runden drehen kinnen. Vor-
her muf die 2840 mm lange und 290 kg schwere Lok aber. wie jede andere Maschine,
vom Technischen Uberwachungs-Verein auf Sicherheit gepriift werden. Das mit Kohle
geheizte Modell lief auf dem Versuchsstond bereits 18 Stunden.

Foto: Zentralbild Keystone

BUCHBESPRECHUNG 3]

Denzing

Leitfaden der Bremstechnik

transpress
VEB Verlag fir Verkehrswesen

374 Seiten, zohlreiche, ouch farbige Zeichnun-
gen im Text, 6 Anlagen, 16,80 M

Einen Zug fihren, heifit vor ollem bremsen
konnen. Trotz
kannten Weisheit,

dem Gebiet der

wohlbe-
bislang gerade aut

dieser in Fachkreisen
fehita

Bremstechnik ein Leitfaden,

der die zohlreichen, bereits vorhandenen Ein
zelversffentlichungen Gbersichtlich zusammen-
fafit. Nun liegt er vor, von .Allgemeinen

bremstechnischen Grundlagen® dber Beschrei-
bung und Wirkungsweise deutscher und ous-
léndischer tu  Bremsberech-
nungen, der
Bremswege eine
Erlduterung bremstechnischer
Bremstafein fir verschiedene Bremswege
turlich fehit fir die
auch nicht ein Blick
mathematischen Kenntnissen werden 10-Klassen

Bremsbauarten
Bremsbetrieb und
Eisenbahnziigen.
Begriffe

Ermittlung
von Dozu
sowie

MNa-
modernen Troktionsarten

in die nahe Zukunft. An

Absolventen gewiB nicht Gberfordert. Wer den
StoHf dieses Buches beherrscht, kann getrost in
jede fohrdienstliche Prifung .steigen”

Der Modelleisenbahner mag wehl noch so gut
mit den Vorschriften des Betriebsdienstes, dem
Signalwesen, den Bohnonlogen usw. vertrout
sein — dem Gebiet der Bremstechnik
kloffen meist die gréfiten Licken: des-
halb, weil sich die Funktion der Bremszn nur
nachbilden laft. MNun bietet sich den

ouf
wohl

schwer

Lesern unserer Zeitschrift die Moglichkeit, ihr

Wissen uber die Houptousfihrung ocuch um

diese Problematik zu erweitern

Nikolajew
Dynamik der Lokomotiven

transpress
VEB Verlog fir Verkehrswesen

445 Seiten, 224 Bilder, 25,- M

Das Buch beschaftigt sich mit den dynamischen

Vargéngen im System .Lokomotive”, wobei sich

der Autor ver allem auf neus Troktionsmittel
betieht. Sein besonderes Anliegen ist es, die
im Titel enthaltenen mothematischen Darstel-

lungen jeweils mit der Beschreibung der ent-
sprechenden physikalischen Vorgdnge zu ver-
bindzn, vor allem bei Fragen des Ausgleichs
der Tragheitskrifte. Betrochtungen iber Fahr-
«Elektrische
Eisenbahnen” von W. B.
ebenso verschiedene Er-
Kopitel, Der
einen onschoulichen Eindruck von den Schwie-
rigkeiten, die bei der Konstruktion optimal
tahrtiichtiger Lokomotiven zu lberwinden sind.

teugschwingungen sind dem Buch
Triebfahrzeuge der
Medel
génzungen anderer

entnommen,

Leser erhalt

Fiir den Modelleisenbahner ergeben sich jedoch
verwertbare Hinweise.
hohe Anforderungen aon

nur wenige praktisch
Dos Buch stellt sehr
mathematische und ingenieurtechnische Kennt-
nisse

R. Eckelt
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Viel Geduld und dufierst saubere Arbeit. ..

. sind die Voraussetzungen fiir den Aufbou und die Ge-
staltung einer Modellbohnanlage in der NenngréBe N*, so
schreibt uns Herr Helmut Fischer aus Berlin-Wilhelmsruh, Er
stand vor der Frage: TT oder N? Zundchst war er dem
MaBstab 1:160 sehr skeptisch gegeniiber, doch ein kleiner
Gestaltungsversuch  mit  einer Super-Mini-Anlage  von
10 em < 50 cm lieBen ihn Mut schépfen. Im Verlaufe von

knapp zwei Jahren entstand so seine erste Modellbahn-
anloge, die wir hier vorstellen. Herr F. schreibt weiter:
w .. nach meinen heutigen Erfahrungen méchte ich be-
haupten: Auch die N-Spur ist eine vollwertige ModellgréBe.
Es lassen sich kleine Wunderwerke von ganz besonderem
Reiz gestalten, vorausgesetzt " siehe Uberschrift!
Schauen wir uns diese Anlage doch einmal an!
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Zwei Damplloks und eine Draisine, aufgenommen vor
einer Zuckerfabrik im Inneren der Insel Kuba. Die
Lokomotiven dienen zur Férderung wvon Zuckerrohr-
ziigen. Reisende werden in Kuba houptséchlich mit
Dieseltriebwagen beférdert, bzw. in Reiseziigen, die
von Diesellokomotiven gezogen werden.

Foto (1968) : Kaorl-Heinz Hofmaonn, Dresden

Trotz Umbau (u. a, nur noch zwei Stirnfenster statt
drei) unverkennbar eine Lokemotive der ehemaligen
Boureihe E 18: Lokomotive 1018.07 verlait mit einem
Eilzug nach Bregenz den Wiener Westbahnhof.

Fotobeschaffung: Manfred Loos, Berlin

In der Eisenbohn-Halle des Museums fiir Geschichte
und Technik der Smithonian Institution in Washington
steht diese Dampflokomotive fir die Nochwelt erhal-
ten. Die Maschine wurde 1925 fir die Southern
Railway gebaut. Sie ist 280 t schwer. Der Treibrad-
durchmesser betriigt 1854 mm und die Lénge Uber
alles 27 960 mm.

Fotobescholfung: Hons Weber, Berlin
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Ing. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

FUR
UNSER
LOKARCHIV

Weiterentwickelte Leichttriebwagen der DR

Als Ergebnis einer Gemeinschaftsentwicklung des VEB
Waggonbau Gdérlitz und des VEB Waggonbau Bautzen
werden in Gorlitz fiir die Deutsche Reichsbahn neue
Leichttriebwagen hergestellt. Auf Grund der konstruk-
tiven Merkmale, des Fahrkomforts und der vielseitigen
Einsatzmiglichkeiten sind diese 2achsigen Fahrzeuge
fiir eine wirtschaftliche Personenbefirderung auf Ne-
ben- und auf kiirzeren Hauptstrecken besonders gut
geeignet. Gerade auf den Relationen des Nah- und
Vorortverkehrs besteht ein hoher Bedarf an vielseitig
einsetzbaren, den Betriebserfordernissen und den Be-
diirfnissen der Verkehrskunden rechnungtragenden
Dieseltriebwagen.

Wurden die in den vorausgegangenen Jahren vom VEB
Waggonbau Bautzen hergestellten Fahrzeuge mit der
Baureihenbezeichnung VT 2.09.%! VB 207 und
VS 2.08! versehen, so tragen die in diesem Artikel vor-
gestellten der Baujahre 1968/69 die PBezeichnung
VT 2.09.2 und VS 2.08.2,

Bevor Einzelheiten der Fahrzeuge behandelt werden,
sei auf die besonders vorteilhaften, sprich wirtschaft-
lichen Zugbildungsmaglichkeiten hingewiesen, die sich
durch die unterschiedlichen Ausriistungen hinsichtlich
Maschinen- und Steuerungsanlagen ergeben. Durch
eine gleichbleibende Grundkonstruktion der Trieb-
(VT), Steuer- (VS) und Beiwagen (VB) lassen sich je
nach Verkehrsaufkommen folgende Triebwagenziige
zusammenstellen:

— Triebwagen,

— Triebwagen - Steuerwagen (bzw, VT, VB),

— Triebwagen - Beiwagen - Triebwagen (bzw. VS),

— Triebwagen -+ Beiwagen (bzw, VS) -+ Beiwagen
(bzw. VS) 4 Triebwagen,

— Triebwagen - Beiwagen - Steuerwagen (bzw. VB)
-+ Beiwagen + Triebwagen,

— Triebwagen -+ Beiwagen - Steuerwagen (bzw. VB)
-+ Steuerwagen (bzw, VB) -+ Beiwagen -+ Trieb-
wagen.

Entsprechend der Fahrzeugabmessung (Lédnge 13500

mm) ergeben sich dadurch bei einem Sechswagenzug

Léngen von iiber 80 m.

Die drei Wagentypen haben im iibrigen gleiche Grund-

abmessungen, einen Fahrgastraum mit Mittelgang und

ein WC mit Wascheinrichtung. Steuer- und Beiwagen
verfiigen iiber die gleiche Raumaufteilung, an der Stelle
des Fahrerstandes befindet sich eine Sitzbank.

Eine Fernsteueranlage ermdoglicht, die Verbandsfahrten

von einem Fahrerstand, von der Zugspitze aus, zu

steuern.

Wagenkastenaufbau und -inneneinrichtung

Das Untergestell, das Kastengerippe und die Beblechung
sind in geschweiliter, selbsttragender Stahl-Leichtbau-
weise hergestellt. Dabei wurden das Dach, die Aulen-
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winde und der Wellblechfufiboden durch Punktschwei-
Bung mit dem Kastengerippe verbunden.

Das Dach und die Seitenwinde sind im Vorbaubereich
eingezogen und die Stirnwandverkleidung ist unter-
halb der Fensterbriistung gewdlbt.

Als Einstiegtliren dienen zweifliigelige zentralbetitigte
Falttiiren, die auch einzeln vom Fahrgast entweder von
auflen oder auch von innen durch Druckknopfbetiti-
gung gedffnet bzw. geschlossen werden konnen.

Alle Fahrzeuge haben schaumstoffgepolsterte, mit far-
bigem Kunstleder bezogene Doppel- und Einfachsitze
in zwei- und dreisitziger Ausfiihrung, Sie sind wegen
besserer Zuginglichkeit zu den Armaturen und Aggre-
gaten, die im Wagenkasten und Fahrgestell unter-
gebracht sind, und wegen gilinstigerer Reinigungsmiog-
lichkeiten klappbar gestaltet. Die iibersichtliche Raum-
aufteilung, bedingt durch fehlende Trennwinde und
den breiten Mittelgang, ermdoglichen einen reibungs-
losen Fahrgastflu, was bei Beforderungsspitzen im
Berufsverkehr besonders bedeutungsvoll ist. Fiir die
innere Wandverkleidung wurden oberflichenprefver-
giitete farbige Spanplatten verwendet. Der Fufiboden
ist mit einem Gewebekunstlederbelag ausgelegt; dabei
wurden die StéBe an den Nahtstellen miteinander ver-
schweilit. Durch das Fensterband, das sich rings um
den Wagen zieht, hat jeder Reisende von jedem Sitz-

Bild 1 Der neue VT 2.09.2 der DR im Zugverband
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13550

platz aus eine gute Sicht. Verwendet wurden feste Ein-
fachfenster, die mit Profilgummi rahmenlos eingesetzt
sind. Die Oberteile der Seitenwandfenster, die in Leicht-
metallrahmen gefaBt sind, lassen sich nach innen
offnen.

Trieb- und Steuerwagen haben Fahrerstinde mit weit-
gehend gleich ausgefiihrten Bedienungs- und Uber-
wachungselementen. Die Steuer- und Regelgerite sind
gesondert in Schrinken untergebracht worden. Das
Bedienungs- und Instrumentenpult ist geneigt angeord-
net worden, wobei der Fahrer kniefrei am Pult sitzen
kann.

Der Triebwagen hat einen Frischluftwirmetauscher mit
einer Heizleistung von 20 000 keal/h; der Fahrgastraum
im Steuerwagen wird, ebenso wie auch der Triebwagen
bei Stillstand des Motors, durch zwei Frischluft-Olheiz-
gerdte temperiert. Diese Luftheizung kann im Sommer
zur zusétzlichen Liiftung der Fahrgastriume heran-
gezogen werden. Wenn bei extrem niedrigen Auflen-
temperaturen der Fahrgastraum zu kalt wird, schalten
sich die Heizgerite selbsttitig ein.

Fiir die Beliiftung kommen statische Luftsauger, Typ
Kuckuck, zum Einsatz. Des weiteren ist es moglich,
wie schon genannt, die Gebldse der Heizaggregate zur
Frischluftversorgung der Fahrgastriume heranzuziehen.

Laufwerk und Fahrgestell

Die Trieb- und Einachslaufwerke mit ihrem giinstigen
Federungssystem, den Dimpfungselementen sowie die
Fiihrung der Radsfitze bewirken eine besonders gute
Laufeigenschaft.

In vier Punkten stiitzt sich der Wagenkasten iiber
Schraubenfedern auf dem Fahrgestell ab., In Lings-
und Querrichtung stabilisieren die Lenker. Die senk-
rechten Wagenkastenbewegungen nehmen parallel zu
den Schraubenfedern angeordnete Stoflddmpfer auf.
Beide, die StoBddmpfer und die Lenker, wurden im
Wagenkastenuntergestell und im Fahrgestellrahmen
gelagert. Vier Blattfedern, die an den Unterkanten der
Achslagergehiduse starr befestigt sind, libertragen die
Fahrzeugmasse auf die Radsédtze. Exzentrische Feder-
bolzen sorgen fiir eine achsparallele Einstellung der
Radsdtze im Fahrgestell. Im Fahrgestell wurden alle
Haupt- und Hilfsgeriite der Maschinenanlage unter-
gebracht. Schraubenfedern halten die Schwingungen
der Maschinenanlage und die Bewegungen des Fahr-
gestells vom Wagenkasten zum grifiten Teil ab.

Neben dem Fahrgestellrahmen, der aus gekanteten und
geschweiliten Blechprofilen besteht, hat der Triebwagen
einen gesonderten Tragrahmen, der die Last des Motors
in die Léngstriger des Fahrgestells liberleitet, wobei
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Bild 2 Mafskizze und Fahrgastraumauf-
teilung Triebwagen (oben), Steuerwagen
(unten)

noch durch sogenannte gelenkige Getriebetrdger eine
zusitzliche Verdrehung vermieden werden kann. Durch
das Aufhéingen der Maschinenausriistung kann die
Ubertragung von Gerdiuschen und Schwingungen zu
den Fahrgastriumen weitgehendst verhindert werden.
An den duleren Federstiitzbocken befinden sich Quer-
stege zum Ansetzen von 15-Mp-Automobilhebern bei
eventuellen Aufgleisungsarbeiten.

Am Triebradsatz ist eine Sandstreuanlage montiert.
Auch wurde im Fahrgestell eine Spurkranzschmierung
zur Verringerung des Verschleifies bei Fahren in Gleis-
bigen angeordnet,

Maschinen- und Stromversorgungsanlage

Der Leichttriebwagen hat einen 6zylindrigen unterflur
angeordneten 180-PS-Dieselmotor, Typ 6 VD 18/15-1
HRW, der im VEB Elbewerk Roflau hergestellt wird.
Er wird durch eine elastisch im Fahrgestell aufgehéingte
Unterflur-Kiithlanlage, die einen regelbaren Liifter hat,
gekihlt.

Der Motor ist an vier Punkten mit Schwingelementen
elastisch angebracht; er kann bei Reparaturarbeiten je
nach den értlichen Bedingungen nach oben oder unten
aus- und eingebaut werden.

Das Motordrehmoment wird iiber eine Stromungskupp-
lung und dann mit einer Gelenkwelle auf das Sechs-
Gang-Elektroschaltgetriebe ESA 86/1 (Hersteller VEB
Getriebewerk Gotha) iibertragen. Der weitere Verlauf
ist dann {iber eine Gelenkwelle zum Achswendegetriebe
AWUK 11,5, das auf der Achse des Radsatzes montiert
ist und die Fahrtrichtung entsprechend der Endstel-
lungsverriegelung nach vorwirts oder riickwirts be-
stimmt.

Fiir die Stromversorgung dient eine 24-V-Gleichstrom-
anlage, eine Entwicklung des VEB Fahrzeugausriistung
Berlin. Unter anderem wird die Stromgquelle fiir die
Steuerung und Uberwachung der Maschinenanlage, fiir
das Anlassen des Motors und fiir einige Hilfseinrichtun-
gen benotigt.

Trieb- als auch Steuerwagen besitzen je zwei Bleibatte-
rien mit je 180 Ah und 12 V, die in Reihe geschaltet
sind. Sobald der Dieselmotor angestellt ist, i{iberneh-
men zwei lber Keilriemen vom Dieselmotor angetrie-
bene 1,2-kW-Lichtmaschinen die Stromversorgung. Bei
den Steuerwagen sind von der Achse iiber Riemen an-
getriebene 2,1-kW-Achsgeneratoren installiert, die bei
Fahrt tiber 17,5 km/h je nach Ladezustand der Batterie
das Aufladen und die Stromversorgung des Wagens
libernehmen. Uber Ladesteckdosen, die parallel zur
Batterie liegen, kann auch von einer stationiren Lade-
anlage aus aufgeladen werden.
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Sonstige Einrichtungen

Die Fahrzeuge haben 40-W-Gliihlampenbeleuchtung an
der Fahrgastraumdecke und in den Einstiegsrdumen.
Eine besondere stoBgeschiitzte, blendfreie Trittstufen-
beleuchtung erhéht die Sicherheit auf weniger gut be-
leuchtetem Bahnsteiggeldnde.

Die Versorgung der Bremsausriistung sowie der Tiir-
schlieB- und Signaleinrichtungen erfolgt von einem
vom Dieselmotor angetriebenen Kompressor.

Die Triebwagen haben des weiteren eine wegabhiingige
Sicherheitsfahrschaltung mit Wachsamkeitstaste, die
fiir eine Wegstrecke von 150 m eingestellt ist.

Auch hat jeder Fahrerstand eine Signalanlage, um bei
Fahrt im Zugverband notwendig werdende Verstindi-

%ng zwischen den Triebfahrzeugpersonalen zu ermig-
ichen.

Technische Daten

Spurweite 1435 mm
Léinge des Wagens {iber Kupplung 13 550 mm

Linge des Wagenkastens 13 180 mm
Breite des Wagenkastens 3 080 mm
Héhe des Wagenkastens

(Dachscheitel) iiber SO 3 530 mm
FuBbodenhihe iiber SO 1225 mm

DR mit neven Triebfahrzeugnummern

Die Deutsche Reichsbahn hat sich entschieden, ihre
Triebfahrzeuge nach einem einheitlichen, den kiinfti-
gen Anforderungen der modernen Rechen- und Aus-
wertungstechnik entsprechendem Nummernschliissel zu
gliedern und zu bezeichnen. Dies ist eine MaBnahme,
die auch von anderen europiischen Eisenbahnverwal-
tungen angestrebt wird bzw. bereits im Gange ist und
deren Vorlidufer bei der Systematisierung der Numme-
rung der Giiter- und Reisezugwagen zu suchen ist. Das
neue System enthilt, in Anlehnung an die internatio-
nalen Forderungen, in einer siebenstelligen Zahlen-
reihe die Klassifizierungs- und Ordnungsmerkmale und
eine Kontrollziffer.

Offiziell erfolgt die Umnummerung der Triebfahrzeuge
der Deutschen Reichsbahn im ersten Halbjahr 1970, so
dafi bereits ab 1. Juli 1970 die neue Triebfahrzeug-
bezeichnung im Schriftverkehr verwendet werden wird.
Trotzdem enthélt gerade diese Maflinahme auch viele
Nachfolgeaufgaben, da neben der Neuordnung und Be-
schilderung auch viele Bauteile neu bezeichnet sowie
Betriebsblicher und andere Unterlagen und Urkunden
zu veriindern sind.

Die Triebfahrzeuge der DR sind gegenwiirtig noch nach
einem rein numerischen oder nach einem alphanume-
rischen Schliissel gegliedert. Die Dampflokomotiven
haben bis auf wenige Ausnahmen eine rein numerische
Verschliisselung der Betriebsnummer., Uber die Aus-
sage der ersten beiden Zahlen, die die Gattungsnum-
mer enthédlt und der nachfolgenden drei- bzw. vierstel-
ligen Ordnungsnummer ist in der Literatur oft schon
geschrieben worden und dariiber kann nachgelesen
werden., Ebenso tiber die Verschliisselung der Fahr-
zeugnummern der modernen Traktionsmittel, der elek-
trischen- und Dieseltriebfahrzeuge und -wagen, wo aus
den am Anfang stehenden Buchstaben Angaben zum
Traktionsmittel oder der Verwendungsart zu ersehen
sind und die weitere Nummernreihe Aussagen u. a. iiber
Achsfolge und Leistung gemacht werden, Beispiele, wie
ET 25001, K& 4020, V 601250 und VB 2.07.533 erhérten
diese Tatsache.

Diese unterschiedlichen Zahlenfolgen und -gruppen bei
den Traktionsmitteln werden durch die neue Trieb-
fahrzeugnummerung, die einheitlich und systemvoll
aufgebaut ist, beseitigt. Mit Ausnahme bei Dampfloko-
motiven ist aus der ersten Ziffer die Traktionsart, aus
der ersten bis dritten Ziffer die Baureihe und aus der

DER MODELLEISENBAHNER 8 1969

Achsstand 6 000 mm
Eigenmasse

Triebwagen 21t

Steuerwagen Mot
Verkehrsgewicht

Triebwagen 296t

Steuerwagen a5t
Sitzplatzanordnung 2+3
Zahl der Sitzpliitze

Triebwagen 54

Steuerwagen 55
Zahl der Stehpliitze

Triebwagen 46

Steuerwagen 45

Hochstgeschwindigkeit 90 km/h
Aktionsradius einer 2teiligen Einheit 300 km

Dieselmotor
Typ 5 VD 18/15-1 HRW
Leistung 180 PS bel 15300 min-t
Getriebe
Typ ESA 861
Art mech. 6-Gang-Schaltgetrie-
be mit elektro-magneti-
schen Schaltkupplungen
Bremse Einkammer-Scheiben-
bremse
Helzung Warmlufthelzung

vierten bis sechsten Ziffer die Ordnungsnummer zu
ersehen. Die siebente Ziffer wird als Kontrollziffer
ausgewiesen.

Da sich die Zahl der betriebenen Dampflokomotiven
stindig reduziert, werden deren Betriebsnummern weit-
gehend belassen. Die erste der sechsstelligen Zahl be-
zieht sich auf die Traktionsart und wird kiinftig sich
analog der bisherigen Dampfloknummer auf die Zif-
fern 0 und 3 bis 9 beschrinken. Die Baureihen 18, 19,
22, 23 und 24 werden, da sie noch einige Zeit im Be-
triebspark verbleiben, gedndert in: Die 18 in 02, die 19
in 04, die 22 in 39, die 23 in 35 und die 24 in 37. Alle
anderen Gattungsbezeichnungen bleiben wie bisher er-
halten und bilden somit die ersten beiden Zahlen des
sechsstelligen Schliissels. Die dritte Ziffer gibt Aus-
kunft iiber die Feuerungsart; und zwar ist die 0 der
Olfeuerung, die 1 bis 8 der Rostfeuerung und die 9 der
Kohlenstaubfeuerung vorbehalten. Die restlichen drei
Zahlen enthalten wie bisher schon die Ordnungsnum-
mer, wobei bereits vorhandene vierstellige Ordnungs-
nummern nach Erfordernis in der ersten Stelle ver-
iindert werden.

Alle Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren erhalien die
Anfangsziffer 1. Fiir die Triebfahrzeuge ist als zweite
Zahl die 0 bis 6 vorgesehen, fiir die Triebwagen die
Zahlen 7 bis 9. In Anlehnung an die bisherige Bau-
reihenbezeichnung wird die dritte Zahl fiir die Fein-
gliederung hinzugezogen, so dall beispielsweise das
gegenwiirtig mit V 75 bezeichnete Triebfahrzeug kiinf-
tig 107 und das mit V 100 bezeichnete kiinftig 110 heif3t.
Die Kleinlokomotiven erhalten unabhéngig von ihren
bisherigen Baureihenbezeichnung die Ziffernfolge 100.
Die nachfolgenden drei Ziffern werden entsprechend
der bisherigen Nummernfolge als Ordnungsnummer
eingegliedert. Fiir den Fall, dal3 auch ein Triebwagen-
zug zwei Motor- oder einen Mittelwagen hat, wird dies
noch gesondert in der Ordnungsnummer ausgewiesen.
Elektrische Lokomotiven erhalten in der neuen Num-
merung die Anfangsziffer 2. Bei den Wechselstromloko-
motiven fiir 15 kV, 16%/s Hz folgt danach gleich die
Baureihenbezeichnung — mit Ausnahme bei den Bau-
reihen E 94, E 95 und E 251, wo die neuen Bezeichnun-
gen 254, 255 und 225 lauten.

Bei den elektrischen Triebwagen folgt bei Gleichstrom-
triebwagen nach der 2 die Zifferngruppe 70 bis 79 und
bei den Wechselstromtriebwagen die zwischen 80 und 89.
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Zum Abschlufl dieser Information zu der ab 1970 wirk-
sam werdenden neuen Triebfahrzeugnummerung, iiber
die ausfiihrlich im Heft 8/69 der Zeitschrift ,Schienen-
fahrzeuge® nachzulesen ist, sei auf die Besonderheit
der Kontrollziffer eingegangen, die zum Uberpriifen
einer Ziffernfolge auf richtige Ubermiitlung dient und
Bestandteil der neuen Nummer ist.

Diese Zahl kann je nach Triebfahrzeugnummer von
0 bis 9 lauten; sie ist unverinderlich, steht an sieben-
ter Stelle und ist mit den vorausstehenden Zahlen durch
einen Bindestrich verbunden. Errechnet wird sie geson-
dert fiir jedes Fahrzeug nach folgendem System:

Von rechts nach links wird die sechsstellige Fahrzeug-
nummer gelesen, die erste, dritte und fiinfte wird mit
zwei und die zweite, vierte und sechste mit eins multi-
pliziert. Aus jeder Ziffer des neuen Produkts wird
dann die Quersumme ermittelt, wobei sich die Selbst-
konfrollziffer aus der Differenz zur nichstfolgenden
Dekade ergibt. Als Beispiel die Berechnung bei der bis-
herigen Triebfahrzeugnummer V 200 196:

120196 (neue Nummer)
— 654321 (von rechts nach links Ziffern 1 bis 6)
121212 (Faktor je nachdem, ob Ziffer gerade oder

ungerade)
— 1402912 (Multiplikationsergebnis)
- 19 (Quersumme)
- 1 (Differenz zur nichstfolgenden Dekade).

Somit lautet die neue Nummer fiir die V 200 196:
120196 — 1.

Abschliefend sei noch auf internationale Bestrebungen
hingewiesen. Da einige Triebfahrzeuge auch auf Strek-
ken anderer Eisenbahnverwaltungen zum Einsatz kom-
men, macht sich eine zusitzliche Beschilderung durch
Erweiterung der Nummer notwendig. In einem zwolf-
stelligen numerisch aufgebauten Schliissel wird danach
eine weitere Aussage zur Fahrzeugart und zur Eigen-

tumsverwaltung gemacht sowie ein Sonderzeichen fir
eventuelle Korrekturzwecke freigehalten. K.

Ubersicht der zukiinftigen Triebfahrzeugbaureihen-Nummerung

Dampflokomotiven

Neue Bezeichnung Alte BR-Bezeichnung
0F 2. 0
011,.. 015
010. .. 015 01
0z, ,, 03
031. .. 0310
030... ogto O1
020. .. 1501
040., 1901
391 22
352... 230
351.,. 2310
L i T 24
285... 382
381,.. bis 4 3p10-40
411..,. 41
421.,. 42
431.,. 43
410 big T 44
440... 4401
49... 44 Kst
501...bis31... 30
50 35.. bis 37.. 50%
504... 5040
500... 505001
521...bis 7... 52
528... 5280
529... 52 Kst
§52... 5510-21
5525.. bis 72.. 55%5-60 72
561... 5629
362... 3620-30
571...bis 4... 5740-40
581...bis 2... 582-2
583... ' 560
621... 62
641... 64
651... 6510
51wy Dig 6 75
L s 780-5
R 83w
861. .. a6
891... 89
911,..bis 6... a1
S T 92
938... 930-4
931...bis 6,.. 935-67
41... 94518
942, ., f420-21
851.,. 95
950... 9501
993..,. (Schmalspur) 600 mm

(Schmalspur) 750 mm
(Sehmalspur) 900 mm

992,
95...bhis T... (Schmalspur) 1000 mm

Diesellokomotiven

1000, . K8 Leistungsklasse I

1001.. bis 7.. Ko Leistungsklasse 11
mech. Getriebe

1008.. bis 9.. K& Leistungsklasse IT
hydr. Getricbe
10i0.. V1510

252

Neue Bezeichnung

1011.. bis 3.. V 15%-1 1-n

1020, . V230

1021 Vst

103... V 36

106 . . V 601

107 . Vi5

110 . V100

180, V 160°

1181, WV 180

1182,. bis 4.. WV 18035

120. . V 200

130... V300

140... V 400

Triebwagen

1750.. VT 18.16. (Bauart Gorlitz)

175 3

1754

175 5

173 0 VT 4.12.

171 0. VT 2.09. ohne Vielfach-
steuerung

171 8. . VB 2.07.

1720..bis 2.. VT 2.08. mit Vielfach-
steuerung

1726.. bis 7.. VS 2.08.

1810, . VT 12.14, (Bauart Ganz)

1815..

1820, . VT 137 (Bauart Koln)

18235 ..

1830..und 2. . VT 137 (Bauart Hamburg)

1832, . VT 137 (Bauart Leipzig)

184 0. . VT 137 (Bauart Ruhr)

1850..und2.. VT 137 (Einheitsbauart

410 PS)

1860..und 2.. VT 135

1870, . VT 133 Schmalspur

1871.. VT 137 Schmalspur

1880..bhis2.. Sonstige VT (ORT/MeBlwag.)

190 8. . VB 140

191 8. . VB 141

1956 .. VS 145

1978.. VB 147

1998.. VB Schmalspur

Elektrische Lokomotiven

Alte BR-Bezeichnung

2M ., .. EM

rd b RS E1l

ry: . E18

242, .. E 42

244 . .. E 44

281 . 5. E51

254 ... EH

230 40 E 85

25, .4 E 251

S-Bahnwagen Berlin

2750.. bis 8.. 165 .

2759.. 165 8. .

b B 166 .

. 167 .

278 ;‘Eg 2 l Sonderfahrzeuge
170 f der Berl, S-Bahn

2780, . Geriteziige

2781.. 885G Ziige

2982.. ER 170
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Obwohl die Windbergbahn eine Nebenstrecke von ge-
ringer Liéinge ist, diirfte sie flir die Modelleisenbahner
und viele Freunde der Eisenbahn ein Begriff sein. Das
schwierige Geldnde, in dem sie errichtet wurde, und die
reizvolle Landschaft, die sie erschlieBt, fiihrten im
Fahrzeugbau zu Sonderbauarten, die unter den Namen
»~Windberglokomotive* und ,Windbergwagen® bekannt
wurden, Die Bahn selbst bezeichneten die Reisenden
als ,Siichsische Semmeringbahn®,

Zur Geschichte der Bahn

Ihre Entstehung verdankt die Windbergbahn den Stein-
kohlenvorkommen, die im Erzgebirgsvorland siidlich
von Dresden lagerten. In diesem Gebiet wurde im Jahre
1854 die Albertbahn erdffnet, die von Dresden durch
den Plauenschen Grund nach Tharandt fiihrte. Sie ist
heute ein Teil der Hauptbahn Dresden — Werdau, war
aber anfangs eine reine Kohlenbahn. Durch ihre Inbe-
triebnahme fiirchteten die Zechenbesitzer im weiter
entfernten Burgker und Hinichener Revier, nicht mehr
konkurrenzfihig zu sein, wenn sie das ,schwarze Gold*
weiterhin in herkémmlicher Weise transportieren miif3-
ten, Die Lohnkutscher kamen mit ihren schwerfilligen
Pferdefuhrwerken nur langsam vorwiirts und machten
den Transport liber die KohlenstraBlen, die nur iiber
die Hohen nach dem Elbtal fithrien, aufwendig und
teuer.

So forderten die abseits der Albertbahn gelegenen
Steinkohlenwerke ebenfalls den Bau einer Eisenbahn,
und besonders auf Betreiben des Hiinichener Steinkoh-
lenvereins, dessen Schichte am abgelegendsten waren,
wurde 1854 bis 1856 eine zweite Kohlenbahn gebaut,
die Windbergbahn, Sie zweigt in Freital von der Al-
bertbahn ab, fiihrt auf die Héhe des Windberges und
verbindet dort fast alle Steinkohlenwerke miteinander.
Bis 1907 diente sie nur dem Kohletransport, jedoch ver-
kehrten schon damals an Sonntagen Sonderziige fiir
den Ausflugsverkehr, die aus geséuberten Kohlenwagen
bestanden.

1907 begann der planmifBige Personenverkehr, fiir den
wegen der Streckenverhiltnisse besonders kurz gebaute
zweiachsige Abteilwagen eingesetzt worden sind. Die
Reiseziige fuhren von Dresden Hbf durch den Plauen-
schen Grund nach Freital und von hier aus weiter iiber
die Windbergbahn nach Gittersee, Kleinnaundorf, Cun-
nersdorf, Bannewitz, Hinichen und Possendorf. Neben
dem sich entwickelnden Berufsverkehr mufite nach wie
vor dem Ausflugsverkehr Rechnung getragen werden.
So wurden in den zwanziger Jahren vier Aussichts-
wagen gebaut, die sogenannten Windbergwagen. Sie
waren mit ihrer geringen Linge besonders den Verhilt-
nissen der Windbergbahn angepallt und wurden vor-
wiegend auf ihr eingesetzt.

Schon zu dieser Zeit war durch Stillegung einiger Gru-
ben die Bedeutung der Bahn fiir den Kohlenverkehr
zuriickgegangen. 1930 ist mit der SchlieBung des Ma-
rienschachtes in Cunnersdorf die Forderung von Stein-
kohle im Burgker und Hénichener Revier endgiiltig be-
endet worden.

Aber auch die Reisendenzahlen gingen von da an mehr
und mehr zuriick. Besonders die an der Fernverkehrs-
strafle Dresden — Zinnwald gelegenen Orte Bannewitz,
Hénichen und Possendorl waren von Dresden aus mit
dem Omnibus in weitaus kiirzerer Zeit zu erreichen.
Deshalb wurde um 1950 der Streckenabschnitt Klein-
naundorf — Possendorf stillgelegt und abgebaut.

Der verbliebene Streckenteil nahm in den fiinfziger
Jahren sprunghaft an Bedeutung zu, als durch die
SDAG Wismut der Bergbau im Burgker Revier erneut
ins Leben gerufen wurde. Besonders der Bau einer
Erzaufbereitungsanlage in Gittersee fiihrte dazu, dal
die Strecke mit den erschwerten Betriebsbedingungen
nicht mehr den Anforderungen gerecht werden konnte.
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Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Die Windbergbahn

Sl nach Dresden N

Freital-0st

nach Freifal - Birkigt
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Dresden - Gittersee
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Streckenfuhrung 2
der Windbergbahn
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¢ & Tiw . Possendorf
Windbergbahn heute . km 13,2
=====stillgelegt 1967 CTT— ]

« abgebaut
+—+——— Hauptbahn Dresden- Werdau

Bild 1 Streckenfilhrung

Bild 2 Modell des Windbergwagens vom VEB Piko in der
Nenngrife Ho

253



Bild 3 Streckenabschnitt mit dem Windberg im Hintergrund

Bild 4 Statt des Einfahrvorsignals steht vor dem Bf Dresden-
Gittersee die Kreuztafel

Bild 5 Auch kleinere Brilckenbauwerke wurden in den letz-
ten Jahren erneuert
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Aus diesen Schwierigkeiten heraus mufite am 11. No-
vember 1957 der Reiseverkehr ganz eingestellt wer-
den.

Insgesamt gesehen war der Personenverkehr niemals
so grof}, daB er allein den Betrieb der Strecke gerecht-
fertigt hitte. Im Winterfahrplan 1936 verkehrten werk-
tags zwei und sonntags drel Zugpaare zwischen Dres-
den und Possendorf. Nach Verkiirzung der Strecke fuhr
lediglich noch an Werktagen ein Zugpaar zwischen
Dresden und Kleinnaundorf.

Mit der Einstellung des Reiseverkehrs endete die
Strecke in Dresden-Gittersee. Die Kleinnaundorfer
Gleisanschliisse wurden noch fast 10 Jahre lang durch
Rangierfahrten von Gittersee aus bedient, bis sie am
31, Juli 1967 geschlossen wurden.

Durch den Umbau der Erzaufbereitungsanlage und
Ubergabe an den VEB Reifenwerk Dresden-Gittersee
ging das Verkehrsaufkommen auf der Strecke wieder
zuriick. Trotzdem ist der Giiterverkehr, besonders durch
den Bergbau, auch heute noch so bedeutend, daB der
Bahnhof Dresden-Gittersee zweischichtig besetzt wer-
den mufi und auch in Zukunft an einen Verkehrstri-
gerwechsel auf dem letzten Abschnitt der Windberg-
bahn wohl kaum zu denken ist.

Streckenfithrung

Die urspriingliche Linge der Windbergbahn betrug
13,2 km. Am interessantesten und baulich schwierigsten
zu losen war der noch heute betriebene 57 km lange
Abschnitt nach Gittersee. Die Luftlinienentfernung zwi-
schen Abzweigung Freital Ost und Bf Dresden-Gitter-
see betrigt 1,6 km, der Hohenunterschied aber 120 m.
Bei der direkten Verbindung entstiinde eine durch-
schnittliche Steigung von 75%. Deshalb wurde die
Strecke auf die 3,5fache Liinge ausgedehnt. Trotzdem
betrigt die Neigung iiber groflie Abschnitte noch 25 %,
Um die Steigungen in tragbaren Grenzen zu halten,
mubBten jedoch andere Unzuldnglichkeiten in Kauf ge-
nommen werden, nidmlich Bogenhalbmesser von weni-
ger als 100 m. Sie betragen auf zwei Abschnitlen 85 m
und auf einem dritten 91 m. Selbst der Bahnho! Freital-
Birkigt liegt mit seinen Rangiergleisen, den ehemali-
gen Bahnsteigen und einem beschrankten Bahniiber-
gang in einem Bogen mit nur 160 m Halbmesser.

Betriebsfithrung

Die kleinen Bogenhalbmesser fithren zu einer betridcht-
lichen Erschwerung des Betriebes, weil sie den frei-
ziigigen Einsatz von Wagen und Triebfahrzeugen aus-
schlieBen. Urspriinglich konnten nur Wagen mit einem
Achsstand bis zu 4,50 m die Strecke befahren. Im Reise-
verkehr war dieses Problem relativ einfach zu lésen,
weil die Personenwagen in festen Umlédufen eingesetzt
werden. Im Giiterverkehr jedoch mufl noch heute von
allen Giiterabfertigungen die Sperre der Wagen mit
einem Achsstand von mehr als 4,50 m beachtet werden.
Um Giiterwagen aus dem Ausland nicht umladen zu
miissen, wird seit mehreren Jahren bei einem Achs-
stand von mehr als 4,50 m eine besondere Kuppel-
stange verwendet, die ein Zwiangen der Puffer in den
engen Bigen verhindert und das Verkehren von Wa-
gen bis zu 5,70 m Achsstand erlaubt. Allerdings muli
jedem Zug, dem ein solcher Wagen beigestellt wird, ein
schriftlicher Befehl Ad ausgestellt werden, der dem
Lokpersonal vorschreibt, auf den kritischen Abschnit-
ten mit Schrittgeschwindigkeit zu fahren.

Besondere betriebliche Vorschriften sind auch bei Be-
dienung der Streckenanschliisse zwischen Freital und
Gittersee zu beachten, da die Anschliisse im Gefille
vom Streckengleis abzweigen.

Die Lokomotiven

Die Windberglokomotiven wurden von 1910 bis 1914 in
einer Serie von 18 Stiick gebaut. Sie erhielten bei den
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Sichsischen Staatsbahnen die Bauartbezeichnung ITV.
Die Deutsche Reichsbahn gab ihnen die Baureihennum-
mer 98°, aus der ersichtlich ist, dal} es sich um Lokal-
bahnlokomotiven handelt. Sie wurden als Vierzylinder-
Verbundlokomotiven konstruiert, bei denen die Trieb-
werke in zwei besonderen Drehgestellen untergebracht
waren, um die notwendige Bogenldufigkeit zu erhalten.
Eine ausfiihrliche Beschreibung ist in dem Buch .Fiir
unser Lokarchiv® von Gerlach enthalten,

Obwohl die Lokomotiven Ziige mit einer Masse von
200t auf der Windberghahn férderten, entstanden in
den fiinfziger Jahren erhebliche Schwierigkeiten, weil
die noch vorhandenen 10 Lokomotiven nicht in der
Lage waren, das Verkehrsaufkommen zu bewiiltigen.
Wenn auch alle Ziige mit Vorspannlok fuhren, war ein
Riickstau von mehr als 200 Wagen im Tale keine Sel-
tenheit, Wartungs- und Restaurierungsarbeiten sowie
die hohe Storanfilligkeit fiihrten immer wieder zu
Ausfiillen, die seinerzeit durch keine andere Lokbauart
ausgeglichen werden konnten.

Heute gibt es derartige Schwierigkeiten nicht mehr.
Aul der Windbergbahn verkehren nunmehr Dieselloko-
motiven der Baureihe V 60, von denen eine ausreichende
Anzahl zur Verfligung steht und die aullerdem stdrker
und zuverliissiger als die alten Dampflokomotiven sind.

Bild 6 Elektrotraktion auf der ehe-
maligen Albertbahn, die ursprilnglich
nur dem Kohletransport diente

Bild 7 Dieseltraktion auf der Windbergbahn, die von der
Albertbahn abzweigt und heute nur noch Aufgaben des Gilter-

verkehrs erfilllt

Fotos: F. Spranger (5), C. Lehmann (1)

ERICH UNGLAUBE

Das Spezialgeschaft fir den Bastler

: Vertragswerkstatt Piko, Zeuke, Giitzold
GROSSES ZAHNRADSORTIMENT
MOD. 0,4 und 0,5

- POt Kein Versand
1035 Berlin, Wiihlischstr. 58 — Bahnhof Ostk

~ Tel. 58 54 50

Suche 1 Drehscheibe fiir Spur
HO und die Hefte ,Des Mo-
delleisenbahners® Nr. 4, 6, 7
und 12 Jahrgang 15 (1966)
und Heft 12 Jahrgang 17
(1968).

Wolfgang Ohst,
1551 Gr.-Behnitz, Kr. Nouen

Suche in HO-Spur: EO03 Mark-
lin-Hamo, E10 (neu), Fleisch-
mann, E 18 Mérklin.

M. Rieckemann,
9417 Zwinitz, Bahnhofstr, 68 ¢

Jhre Guzeigen
DEWAG-WERBUNG

wirkungsvoll und iberzeugend.

gestaltet die

Wir beraten Sie gern.

Suche Mérklin Spur 0 od. |,
6achsige Schnellzuglok sowie
D-Zug-Wogen, ouch ganze An-
loge, gegen Bezahlung oder
Tousch geg. gréfiere Marklin-
Ho-Anlage.

W. Meier, 1185 Berlin, Spree-
talstrafie 79, Nr. 124

Verk. HO-Anlage, Platte 230
160, 10 Loks, 26 Weichen,
2 Dkw und viel Zubehér, Wert
etwa 2000 M, fir 980 M.

Kértge, 323 Oschersleben/B,
GartenstraBie 22
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,sad‘saumabt@l" hilft ihnen

alle Modelleisenbahn-Anlagen
mit funktionssicheren Lichtsignalen
und formschénen Leuchten

auszugestalten

M
T
HO

Verlangen Sie diese bei lhrem Fachhandel! — Fordern Sie mit Postkarte unser Lieferprogramm!

+SACHSENMEISTER" METALLBAU -Kurt Miiller KG, 9935 Markneukirchen (Sa.)

PGH Eisenbahn-Modellbau
99 Plauen

KrausenstraBe 24 — Ruf 34 25

Unser Produktionsprogramm

Briicken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr-
dréhte), Woasserkran, Lattenschuppen, Kohlewagen, Ernte-
wagen, Zdune und Geldnder, Beladegut, nur erhéltlich in
den einschliigigen Fachgeschiiften.

Ferner Draht- und Blechbiege- sowie Stanzarbeiten.

Uberstromselbstschalter.

Meodellbau und Reparaturen

fiir Miniaturmodelle des Industriemaschinen- und -anlagen-
baues, des Eisenbahn-, Schiffs- und Flugzeugwesens sowie
fiir Museen als Ansichts- und Funktionsmodelle zu Ausstel-
lungs-, FProjektierungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-, Stu-
dien- und Lehrzwecken

,TeMos"-Gebdudemodelle

in den BaugréBen HO, TT und N sind die richtigen
Zubehor-Artikel fiir jede Modellbahn-Anlage!

Bitte fordern Sie unseren Katalog gegen Einsendung
des Riickportos

Herbert Franzke KG

JeMos"-Werkstéitten 437 K&then-Anhalt

Offnungszeiten

Museum:
taglich
9-17 Uhr
montags
geschlossen

Bibliothek:

dienstags,
donnerstags,
freitags
10-16 Uhr

mittwochs
10-19 Uhr

VERKEHRSMUSEUM DRESDEN

JOHANNEUM AM NEUMARKT
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Bild 1 Nur noch wenige Handgrifle und die HO-Lokomotive der Boureihe 0179
Antrieb erfolgt durch einen Gitzold-Permanentmotor iiber ein Stirnradgetriebe im Stehkessel und iwei Schneckengetriebe ouf die 1. und 3. Kup-
pelachse. Alle Drehteile sind mit einer Handbohrmaschine angefertiat worden,

Dipl.-Ing. Gunter Bucher.

Bilder 2 bis 4 Drei selbstgeboute TT-Trieb-
tohrieuge ous der Werkstott von Herrn Jirgen
Schanherr (Lokomotiven der Baureihen 017, 78
und 62). Bei allen Modellen sind alle Kuppel-
achsen angetrieben, auch ist der einheitliche
Zeuke-Antrieb (BR 23V oder BR 81) eingebout
worden, so dofl jederreit Verschieiliteile leicht
ousgewechselt werden konnen. Die Lokomo-
tiven fohren zur wvollsten Zufriedenheit und
hoben durch die Metallgehdiuse mit zusotz-
licher Beschwerung  ousgereichnete Zug-
leistungen,

Fotes: Claus Ebert

Modellbouer: Jorgen Schiénherr, Gersdorl

ist fertig. In etwo zweijtihriger Bouzeil entstand dieses Modell. Der
ist das elfte selbstgeboute Triebfahrzeug des Herrn

Fota: Dipl.-Ing. Giinter Bucher, Zschopou









